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AD ERASMO PIAGGIO 
E X - D E P U T A T O A L P A R L A M E N T O . 
O N O R E V O L E S I G N O R E , 
Quando Ella -- non richiesto, nè in guisa alcuna eccitato, ma 
esclusivamente di sua spontanea iniziativa — mi fece l'onore di chia-
marmi a suo collaboratore per una parte dell'immane lavoro a cui, 
assumendo la direzione della Navigazione Generale Italiana — con 
nobile esempio civile di abnegazione — ha consacrato tutta la sua feconda 
operosità — Ella iscriveva larga ipoteca sul più ricco e geloso mio 
patrimonio: la gratitudine. 
Nulla infatti di più lusinghiero, per un temperamento come il mio, 
del vedermi fatto segno all' attenzione di un uomo della sua competenza 
ed autorità, specie ad occasione delle mie pubblicazioni. Tanto che 
panami persino impossibile che il debito mio potesse accrescersi. 
Mi sono ingannato! 
Dal giorno in cui, chiestale licenza di pormi a scrivere intorno 
al nuovo progetto di legge per l'emigrazione — lasciandomi piena libertà 
d'ispirarmi alle mie convinzioni — ebbi non solo risposta affermativa, 
ma anche lode da Erasmo Piaggio per le idee svolte senza preoccupa-
zione di armatori od agenti, ma nello esclusivo interesse del paese e 
degli emigranti — da quel giorno, ripeto, tutto il mio geloso patrimonio 
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è diventato sua proprietà esclusiva. Dio faccia che io possa un giorno 
riscattarlo almeno in parte! 
Se qualcuno, non sapendo chi io mi sia, potrà tacciare di adulazione 
questa mia lettera, si disilluda chiedendo eli me e della modesta opera 
mia a quanti mi conoscono e mi censurano per difetti che dell' adulazione 
appunto sono agli antipodi. 
E mi permetta, onorevole Signore, prima di accomiatarmi, una 
dichiarazione: Se a quelli tra gli agenti e subagenti di emigrazione 
che io tengo in pregio, il mio scritto apparisca rude spesso e tagliente, 
pensino che essi pure deplorano con me molti degl'inconvenienti che 
io deploro, e che della spinta con cui da anni m'industrio a trasformarli 
dovranno un giorno essermi grati! 
Con affettuosa osservanza mi creda 
Suo GR. C A K E R J . 
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1. Osservazioni preliminari. — 3 . Necessità di un'azione da parte dello Stato. — 
3 . Limite dell'azione dello Stato. — 4 . Erronea definizione dell'emigrazione 
in spontanea, favorita, arrotata, come fondamento della tutela. — 5 . Emi-
grazione gratui ta al Brasile, fisonomia che aveva un tempo e che ha adesso. — 
6 . Emigrazione all 'America del Nord, fisonomia di questa emigrazione nei 
rapporti con la tutela. — 7 . Differenza tra noli pubblicati e noli effettivi, 
mercè i quali si fa pagare di più agli emigranti e si falcidia il nolo al-
l 'armatore. 
8 . Tutela dell 'emigrante prima della partenza. — O . Abolizione degli agenti e 
subagenti artificiali, cioè di mediatori che assumono le parvenze d'industriali , 
mentre non corrono alcun' alea, non espongono capitali ed ottengono pingui 
remunerazioni da un'att ività non solo richiesta, ma dannosa agli emigranti 
ed armatori. — I O . Esclusione dei noleggiatori tra i vettori di emigra-
zione. — 1 1 . Monopolio delle Compagnie italiane. — l i i . Kappresentanti 
del vettore nei Comuni del Regno. 
1 3 . Tutela dell 'emigrante durante il viaggio. — 1 4 . Deficienza di naviglio 
ausiliario italiano. — 1 r>. Discorsi dell'onorevole Bettòlo alla Camera dei 
deputati, e di altri deputati e ministri della Regia Marina, da cui si deduce 
che il problema del naviglio ausiliario è intimamente connesso con quello 
dell'emigrazione, perchè l 'uno serve all'altro e l 'altro all'uno. 
1 6 . Necessità di creare un naviglio ausiliario anche in considerazione della 
crescente emigrazione pei paesi transoceanici. — 1 7 . Relazione Randaccio. — 
1 8 . Esempio dell ' Inghil terra - Sistema da essa seguito per ottenere dall ' in-
dustria privata il naviglio di complemento alla propria flotta militare. 
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1 9 . Tristi condizioni in cui versa la marina a vapore italiana - Senza un rimedio 
ben presto l ' I t a l ia non avrà più marina a vapore mercantile all 'altezza di 
quella di nazioni concorrenti, e ciò sarà un danno anche per i nostri emigranti 
e per la efficacia della tutela dì essi. — 2 0 . Fondo per l'emigrazione e 
scopo pratico che dovrebbe avere, senza danneggiare, anzi giovando gli emi-
granti . — 2 1 . Numero delle agenzie e subagenzie di emigrazione in Italia, 
e dimostrazione che pel semplice fatto della loro abolizione si at tua una grande 
economia sul complesso dei noli oggi pagati dagli emigranti - Economia di 
cui parte dovrebbe andare a beneficio diretto dell 'emigrante e parte impiegata 
ad avere piroscafi atti a servire da ausiliari alla flotta militare. 
2 2 . Disposizioni relative a Compagnie ed armatori esteri : neppur qui vogliamo 
monopoli, ma eguaglianza di trattamento per noi e per tutti, anche e prin-
cipalmente perchè senza efficaci provvedimenti che mettano la bandiera estera 
in condizioni eguali al l ' i tal iana di fronte all 'equità ed alla legge, non sarà 
mai possibile di esercitare una efficace tutela della nostra emigrazione. 
2 3 . Accenni alla legge germanica sull'emigrazione, da cui si deduce come colà 
vadano molto più oltre di ciò che noi domandiamo, nello interesse di una 
vera ed efficace tutela dell'emigrazione e degli interessi marittimi. 
•3 1. Funzionari speciali pel servizio emigrazione : non deve significare aumento 
di burocratici, ma organi per l 'attuazione di alti scopi d'interesse nazionale, 
perocché una nuova legge sull'emigrazione non è nè deve essere un capitolo 
della legge di pubblica sicurezza. 
2 5 . Consiglio superiore per la emigrazione e colonie - Sue funzioni. 
2 6 . Tutela dell'emigrazione all'estero - Osservazioni e citazioni al riguardo - Un 
giudizio dell'onorevole Sangiuliano. 
2 7 . Osservazioni di dettaglio, ma di capitale importanza. 
2 8 . Significato politico e giuridico da attribuirsi alla nuova legge. 
2 9 . I progetti di legge sull 'emigrazione presentati alla Camera - Progetto Pan-
tano - Progetto governativo - Contraddizioni tra la relazione e l 'art. 7 
del progetto governativo - Definizione giuridica di armatore e noleggiatore 
nei rapporti col progetto governativo - Definizione dell 'armatore secondo il 
Codice di commercio dell 'Impero germanico. 
3 0 . Schema di progetto per una nuova legge sull 'emigrazione, in cui si rias-
sumono, sotto forma di articoli, le conclusioni alle quali conduce lo studio 
sperimentale del fenomeno dell'emigrazione in Italia. 
A L L E G A T I 
OVVERO P R E M E S S E D A L L E QUALI COME LOGICA CONSEGUENZA SI È D E D O T T O I L 
NOSTRO SCHEMA DI P R O G E T T O P E R UNA NUOVA L E G G E S U L L ' E M I G R A Z I O N E , IN 
CUI SI T115N CONTO 1)1 QUANTO VI È DI BUONO N E L DISEGNO M I N I S T E R I A L E 
ED IN QUELLO D E L L ' O N . P A N T A N O . 
Allegato A. — Lo sfruttamento degli emigranti italiani negli Stati Uniti di 
America. ( J O H N K O R E N : The padrone system and the padrone banlis). 
Da questo allegato risulta non potersi assumere a criterio ili tutela la clas-
sificazione dell'emigrazione in spontanea, sussidiata, arrotata, ma sibbene 
l'unico fondamento razionale dover essere la condizione morale ed intellettuale 
dell'emigrazione in genere. L'emigrazione per New York nou essendo infatti 
nè gratuita, nè arrolata, uè fomentata, ma invece osteggiata ed invigilata 
dai Governi degli Stati Uniti dell 'America del Nord. 
Allegato B. Pagine, capitoli, periodi, tabelle, dati statistici riprodotti da una 
pubblicazione recentissima del cav. NICOLA MALNATE, ispettore di P. S. nel 
porto di Genova durante 17 anni, incaricato del servizio emigrazione: GL' ITA-
LIANI IN AMERICA, Stabilimento tipografico Pietro Pellas, Genova, 1898 
— e così classificati: 
I. Cifre - Dati - Notizie - Giudizi - riferibili all 'emigrazione italiana 
con cui si sfatano molte leggende e si abbozza la vera fisonomia della nostra 
emigrazione. 
i l . Presuntivo di ciò che guadagnano nel traffico dell' emigrazione gli 
agenti e subagenti di emigrazione, i noleggiatori e gli armatori, e da cui 
risulta come la più P ICCOLA P A R T E D E L GUADAGNO S P E T T I A L L ' A R M A T O R E . 
III. La tutela dell'emigrazione durante il viaggio di mare in rapporto 
alla stazza e velocità dei piroscafi, da cui rilevasi la urgenza di migliorare 
il naviglio adoperato pel trasporto degli emigranti dal punto di vista della 
capacità e velocità. Si esaminano le varie disposizioni dei regolamenti vecchio 
e nuovo pel trasporto passeggiai, ma non si fa notare che col nuovo, trattando 
alla stessa stregua piroscafi di velocità e tonnellaggio 1,anto vario, si è Unito 
per danneggiare i buoni piroscafi. 
IV. Tabelle statistiche riflettenti numero e nazionalità dei piroscafi che 
fanno il trasporto dei passeggieri tra Genova e i paesi transatlantici - Numero 
e nazionalità dei piroscafi che fanno il trasporto dei passeggieri tra Genova 
e i paesi transatlantici, secondo le destinazioni - Numero degli emigranti 
portati da ciascuna bandiera - Numero degl ' immigranti portati da ciascuna 
bandiera. 
CONSEGUENZE LOGICHE DELLE PREMESSE 
contenute implicitamente nell'allegato B, composto dei numeri I, II, III, IV. 
Date le premesse, che sono fatti, le conseguenze s ' impongono malgrado 
la volontà degli uomini, e le conseguenze non sono nò potevano esser diverse 
da quelle che sotto forma di articoli compongono il nostro schema di progetto 
per una nuova legge sull'emigrazione. A parte dunque la nostra personale 
esperienza e lo studio compiuto sul problema dell'emigrazione, dato le pre-
messe di cui all'allegato B, una legge sull'emigrazione non può essere che 
orientata sui seguenti capisaldi : 
A) T U T E L A P E R T U T T A L A EMIGRAZIONE, IN G E N E R E , E N E L L A I D E N T I C A 
MISURA, B A S T A N D O L E D I S P O S I Z I O N I G E N E R A L I E G L I O R G A N I S P E C I A L I DI 
C O N T R O L L O P E R UNA M A G G I O R E S O R V E G L I A N Z A N E I R A R I CASI IN CUI P U Ò 
V E R I F I C A R S I L ' E M I G R A Z I O N E COSÌ D E T T A A R R U O L A T A ; 
b) ABOLIZIONE REALE, EFFETTIVA, DEGLI AGENTI E SUB-
AGENTI IMPROPRI DI EMIGRAZIONE; 
c) DIVIETO AI PIROSCAFI CHE NON RISPONDANO A CONDI-
ZIONI SPECIALI DI STAZZA, VELOCITÀ ED ARREDAMENTO, DI 
TRASPORTARE EMIGRANTI; 
d) ABOLIZIONE DI PRIVILEGI ALLA BANDIERA ESTERA IN 
CONCORRENZA CON LA NAZIONALE; 
e) PROVVEDIMENTI CAPACI AD IMPEDIRE CHE LA LEGGE ED 
I REGOLAMENTI IMPOSTI AI PIROSCAFI NEI PORTI DONDE PAR-
TONO SIANO POI VIOLATI DURANTE IL VIAGGIO; 
/ ) ORGANI SPECIALI DEPUTATI ALL'APPLICAZIONE DELLA 
LEGGE E CURA SPECIALE DEL FENOMENO DELL'EMIGRAZIONE; 
g) CREAZIONE DI UN FONDO SPECIALE FORNITO DA PARTE 
DELLA ECONOMIA, DI CUI P E R OPERA DELLA LEGGE VIENE A 
FRUIRE L 'EMIGRANTE; 
lì) DISPOSIZIONI TENDENTI AD ARMONIZZARE I VANTAGGI 
OFFERTI DAL FENOMENO DELL'EMIGRAZIONE CON ELEVATE ESI-
GENZE NAZIONALI. 
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Allegato C. — L'emigrazione italiana confrontata con quella di altri Stati 
d'Europa per paesi non europei - Emigranti italiani arrivati all'Argentina, 
Uruguay, Brasile e Stati Uniti dell'America del Nord, secondo le statistiche 
americane. 
Allegato D. — Elenco dei piroscafi adibiti al trasporto degli emigranti nei porti 
italiani. 
Allegato E. — Legge dell'Impero germanico sull'emigrazione e relative note 
esplicative del signor M. Holtbauer, consigliere di Corte d'appello (Oberìamles-
gerichtsrath). 

TRACCE 
PER 
UN NUOVO PROGETTO DI LEGGE 
S U L L ' E M I G R A Z I O N E 
Osservazioni preliminari (l'in-
dole generale. 
Necessità (li un'azione da parte 
dello Stato. 
Limiti dell'azione dello Stato. 
Non discuteremo se l'emigrazione sia un bene 
0 un male : è un fatto, e come tale la si può 
esaminare sotto molteplici aspetti — dall'uomo 
di scienza e dal filantropo. — L'uomo di Stato 
non ha che un dovere: stabilire i limiti entro 
1 quali il fatto dell'emigrazione debba essere 
contenuto come conseguenza A&Wazione sociale 
dello Stato; i vantaggi d'ordine morale, poli-
tico ed economico che da esso fatto la nazione 
può ricavare. 
Ogni altra orientazione per dare una solu-
zione legislativa al problema dell'emigrazione 
potrà apparire seducente, ma non per questo 
non sarà errata. 
Ciò posto, nessuno, che concepisca l'azione 
dello Stato quale dal momento storico in cui 
viviamo risulta, vorrà negare che esso non 
abbia il diritto di esercitare a vantaggio di 
centinaia di migliaia di cittadini incapaci, un'a-
zione di benefica tutela che, senza offendere il 
diritto di alcuno, giova ad integrare la loro per-
sonalità sociale. 
Che i 190 e più mila emigranti che ogni 
anno lasciano la patria, siano, socialmente par-
lando, degli incapaci, lo provano le statistiche 
dell'emigrazione, le inchieste eseguite sullo 
stato della nostra emigrazione all'estero, le 
discussioni dei congressi, le tante pubblicazioni 
pregevoli elle lian visto la luce in Italia ed 
all'estero, sull'argomento dell'emigrazione. 
Dunque: il primo quesito a risolvere con-
siste nella natura della tutela e nei limiti nei 
quali l'azione dello Stato deve stabilirsi e 
svolgersi. 
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Noi s t imiamo deliba essere prevent iva sempre, 
e proibi t iva solo quando trat t is i d ' impedi re 
u n evento cer tamente dannoso: in ogni ipo-
tesi professarsi il massimo rispetto alle l ibertà 
individuali , meno a quella di fare il male per 
il male. 
Erronea distinzione dell'end- Guidati dai principi avant i stabiliti , ci siamo 
^razione in spontanea - fa- chiesto se la distinzione che alcuni vorrebbero 
vorita - arruolata. g i f a c e g g e dell 'emigrazione nazionale — per in-
durre quale specie di emigrazione debba essere 
assistita e protetta, e quale abbandonata a sè 
stessa —sia fondata : ed abbiamo concluso essere 
assolutamente arbi t rar ia — salvo qualche ec-
cezione di cui abbiamo tenuto conto all 'art . 8. 
L a distinzione che ad alcuni, o perchè inte-
ressati o perchè t ra t t i in errore, è piaciuto di 
fa re dell 'emigrazione nazionale in spontanea, 
favorita, arruolata, poteva avere un significato 
sino a 10-12 anni da noi ; oggi, invece, non 
ha più significato pei fini di tu te la che si pro-
pone lo Stato. 
Emigrazione gratuite al Brasile Che cosa in fa t t i si vuole intendere per emi-
- {favorita). grazione favor i t a? Diciamolo subito: l 'emigra-
zione gra tu i ta pel Brasile. È r isaputo oramai 
da tu t t i che il Brasile, allo scopo di accrescere 
la sua scarsa popolazione in rapporto a l l ' im-
menso territorio, accorda, a mezzo di speciali 
impresari , il viaggio gratui to dai porti i ta l iani 
a quelli del suo Stato, a contadini i ta l iani costi-
tu i t i in famigl ie e sotto de terminat i vincoli 
di età, mestiere e moral i tà . 
Questo sistema di fomentazione sollevò in 
a l t ra epoca gran clamore di f r ammis te voci 
di f i lantropi ed interessati . Di filantropi, perchè 
vedevano nell 'esodo dei connazionali u n fa t to 
non spontaneo, ma eccitato con frodi e false 
promesse; di interessati , sia perchè pel fa t to 
del l 'emigrazione r iscontravano u n rialzo nei 
salari, sia perchè era ad essi sfuggito u n con-
t ra t to assai lucroso d ' in t roduzione di emi-
grant i . 
I n quell 'epoca, oramai già molto remota , 
per procurare coloni ai contrat t is t i , schiere di 
sensali percorrevano i Comuni d ' I t a l i a , usando 
menzogne ed escogitando frodi per indurre ad 
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emigrare. Oggi — invece — sono gli emigranti 
che pregano, scongiurano, mettono in moto in-
iiu 'nze, relazioni elettorali ed anche frodi per 
ottenere un passaggio gratuito. Le nostre non 
sono affermazioni formulate alla leggera, ma 
fatti che nessuno, il quale abbia pratica del 
modo come l'emigrazione si svolge, potrà smen-
tire. Chè anzi non havvi agente o subagente 
di emigrazione il quale non abbia avuto, nel-
l'esercizio del suo mestiere, raccomandazioni di 
deputati, senatori, consiglieri provinciali, sin-
daci, ecc., ecc., per procurare od affrettare la 
partenza di qualche famiglia a viaggio gratuito. 
Del resto, quello che oggi fa il Brasile, lo 
fece già l 'Argentina per att irare nel suo terri-
torio l 'emigrazione italiana. 
Questa smise il sistema quando si accorse 
che l'emigrazione vi accorreva da sè: quello 
smetterà di pagare i viaggi più presto di quanto 
si possa immaginare! 
I segni precursori non possono sfuggire a 
chi esamini nei contratti d ' introduzione di emi-
granti la curva sempre discendente del tasso 
dei noli pagati ai concessionari. Coloro che 
attribuiscono guadagni favolosi ai subconces-
sionari in Italia dei contratti d'immigrazione, 
ignorano — o vogliono ignorare — che questo 
traffico, al quale gli armatori e le Compagnie di 
navigazione italiane si condannano, dimostra 
purtroppo la miseria in cui l ' industr ia dei tras-
porti marit t imi versa tra noi ! 
II criterio dunque di chi paga il nolo per 
classificare la nostra emigrazione in categorie 
allo scopo di tutelarla all ' interno, è assoluta-
mente assurdo. Bisognerebbe invece dimostrare 
che gli emigranti cui si fa pagare il nolo, stanno 
ad un livello inferiore di quelli che pagano 
di propria tasca il passaggio. La dimostrazione, 
più che ardua, sarebbe impossibile, perchè al 
disotto dello zero non esistono che quantità 
negative ! È forse emigrazione gratui ta quella 
che s ' indirizza agli Stati Uniti del Nord-Ame-
rica? Eppure sono ormai noti a tutti i fasti 
dei bosses, veri schiavisti dell'emigrazione ita-
liana colà! 
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Emigrazione all'America del Le nostre non sono gratuite affermazioni, 
nord. m a giudizi fondati su fatti, onestamente, obbiet-
tivamente ed anche ufficialmente raccolti e 
vagliati! Chi voglia giudicare con serietà sullo 
sfruttamento della nostra emigrazione al Nord-
America, legga: The padrone system and the 
padrone banks, di John Koren, pubblicato nel 
Bulletin of the Department of Labor, n. 9, 
marzo 1897, pag. 113 e seg. 
Ne si creda che l 'emigrazione italiana pel 
Nord-America sia piccola cosa, e perciò l'at-
tenzione del pubblico non si fermi su essa. 
Il censimento del 1890 indicò. il numero 
degli Italiani nati da parenti stranieri (foreign-
born Italians) viventi agli Stati Uniti in 182,580. 
Secondo i dati forniti dal sopraiutendente della 
immigrazione, gli Italiani giunti nei porti ame-
ricani dal 1873 al 1890 furono in totale 356,062. 
Il carattere nomade, ossia temporaneo, di que-
sta immigrazione, è così chiaramente palese. La 
maggioranza, specialmente della classe lavora-
trice, non va negli Stati Uniti come coloni che 
intendono risiedervi e stabilirvisi, ma col propo-
sito di ri tornare a casa dopo alcuni anni. Molti 
di essi, è vero, sono poi ri tornati in America, 
ma per la brevità del soggiorno di questi uccelli 
di passaggio, e per la nessuna famigliarità con 
la l ingua inglese, essi cadono quasi inevitabil-
mente nelle mani dei labor bosses, o interme-
diari di lavoro, della loro nazionalità. Essi non 
possono cavarsela da sè stessi, nè fare un ap-
pello intelligente agli abitanti del paese dove 
si trovano. Negli ult imi anni però la immi-
grazione italiana ha avuto di mira un più sta-
bile assetto. Questo è dimostrato dall 'aumento 
delle donne e dei figli f ra i nuovi arrivati. 
Della immigrazione totale dal 1881 al 1890 
di 307,309, soltanto il 20.6 per cento erano 
donne, e 15.3 per cento fanciulli al disotto di 
15 anni di età. Queste percentuali sono in se-
guito aumentate di anno in anno, e il periodo 
dal 1° luglio 1895 al 1° aprile 1896 mostra 
che le donne hanno formato il 30.2 per cento 
e i fanciulli al disotto dei 15 anni il 19.4 per 
cento della immigrazione totale. La propor-
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zione degli emigrant i i taliani ohe sono già 
negli Stati Uniti è pure in costante aumento. 
Lo stesso è a dirsi di coloro che vanno 
a raggiungere le loro famigl ie o i loro parenti , 
e sono così, probabilmente, in una misura con-
siderevole, sottrat t i all 'azione dei padroni . Du-
ran te i primi quat t ro mesi del 1896 il numero 
totale degli emigrant i i taliani entrat i nel porto 
di Nuova York salì a 27,149, di cui 6948 erano 
già stati negli Stati Unit i e 6966 andavano 
a ragg iungere le loro famìglie, lasciando così 
13,235 come nuovi arr ivat i senza parenti che 
li ricevessero. Questi ul t imi erano quasi esclu-
sivamente maschi . 
Tut t i i dati del periodo dal 1° luglio 1895 
al 30 aprile 1896 sono tolti da u n articolo 
sulla immigrazione dal l ' I ta l ia del dott. J . II. 
Senner, commissario del l ' immigrazione, pub-
blicato nella North American Eeview nel giu-
gno 1896. 
Perchè dunque si par la tanto dell 'emigra-
zione, per esempio, al Brasile e non si fa mai 
cenno di questa pel Nord-America? 
Dobbiamo proprio dirlo? Perchè quelli che 
s ' in teressano dell 'emigrazione al Brasile sono 
in tut to tre o quattro, ment re per quella sono 
tut t i gli agenti e subagenti , specialmente meri-
dionali, ed esclusivamente le Compagnie estere." 
Le quali — sia detto t ra parentesi — hanno 
piroscali in nulla superiori ai nostri italiani 
per ciò che si riferisce agii adattamenti pel 
trasporto degli emigranti e loro trattamento a 
bordo, e solo una tra esse dispone di velocità 
superiori a quelle dei vapori i taliani, ed ha 
pr ime e seconde classi spleudide : m a la par te 
r iservata alla terza classe vale forse molto di 
meno di quanto offrono i vapori italiani. 
Eppure si son magnificati questi vapori esteri 
e si son rivolt i sdegnosi monit i alla mar ina 
italiana, che lasciava decine di milioni di noli 
a l l ' indus t r ia s traniera. 
Differenza tra noli pubblicati Ma tut to ciò non recherà più meraviglia 
e noli effettivi. quando si sappia che coloro che han fatto i 
conti, han preso per base i noli pubblicati dagli 
agent iJd i emigrazione, i quali, per la ragione 
Emigrazione per arruola-
ta e rito. 
Tutela dell' emigrante prima 
della partenza. 
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cui accenneremo più avanti, stampano che il 
nolo, ad esempio costa L. 145, quando effetti-
vamente poi all 'armatore non se ne pagano 
che 60!! 
Bando dunque alle sorprese in buona o mala 
fede per la difesa d'interessi illegittimi- Si dica 
piuttosto che lo Stato non ha il dovere d ' in-
gerirsi di emigrazione, e si sarà per lo meno 
logici; ma voler stabilire una scala mobile di 
tutela, più che assurdo, è ingeneroso! 
La forma di emigrazione per arruolamento 
si comprende e si spiega, perchè può darsi il 
caso che una Società, un privato, il Governo 
stesso, anche per determinati lavori, impegni 
in Italia un notevole numero di braccia, sotto 
condizioni prestabilite. È giusto perciò ed anche 
logico, che si esamini bene chi sia che assoldi, 
e "le condizioni che propone; non foss'altro 
perchè non abbiano a gravare sul bilancio dello 
Stato gli oneri dei rimpatrii , ed fastidi di even-
tuali complicazioni. 
Tutta la emigrazione, adunque, ha diritto 
alla tutela : 
in patria, prima della partenza; 
durante il viaggio; 
nel paese di arrivo. 
Procediamo per ordine. 
Il determinar bene quale sia l'azione che 
lo Stato deve svolgere per tutelare l 'emigrante 
prima della partenza è quistione d' indole esclu-
sivamente tecnica; perchè, ad impedire che 
certi fatti avvengano, occorre prevederli, e chi 
può prevederli è appunto l 'uomo tecnico, colui 
che ha pratica piena e completa del mestiere 
o dell ' industria che esercita. 
Tediamo ora quello che avviene nella pra-
tica, quando un disgraziato si decide ad espa-
triare. 
Tizio, che ha deciso di recarsi in America, 
e sa che prima di andar via gli occorre un 
documento che si chiama passaporto, presenta 
al sindaco una domanda in carta bollata da 
centesimi sessanta, nella quale chiede che tale 
passaporto gli venga rilasciato. Il sindaco nella 
sua qualità di ufficiale di P. S., esaminata l 'i-
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stanza, e riconosciuto che Tizio ha il diritto di 
andarsene pei fatti suoi, appone all ' istanza il 
suo visto, scrivendovi nulla osta, ed invia la 
domanda alla Sottoprefettura. La quale, inter-
pellata la Procura del Re per sapere se Tizio 
ha conti da assodare con la giustizia penale, 
ed avutane dichiarazione negativa, fa sapere 
allo istante che il passaporto è a sua disposi-
zione, contro esibizione di un documento da 
cui risulti che egli sia provveduto di un pas-
saggio dal porto italiano al porto di destino. 
Tizio rileva da una guida, da un manifesto, 
da uno stampato qualunque, i vapori che, puta 
caso, partono da Genova ogni mese per Buenos 
Aires. Sceglie, tra i tanti, il piroscafo che più 
gli conviene per il prezzo, la Compagnia, la 
data di partenza, ecc.; e poi, o si presenta a 
chi nel suo paese rappresenta il proprietario 
del vapore che ha scelto, o scrive direttamente, 
dicendo: voglio partire col vapore tale, che 
salpa da Genova in data tale: lasciate a mia 
disposizione un posto di terza classe pel prezzo 
segnato nel vostro manifesto. Yi mando in-
tanto, a titolo di caparra, l i r e . . . ed in cambio 
rimettetemi un documento — in gergo, cer-
tificato di assicurato imbarco — da cui risulti 
che io, arrivando sul porto il giorno della par-
tenza, troverò a mia disposizione un posto di 
terza classe per recarmi a Buenos Aires. 
11 proprietario del piroscafo, una volta rice-
vuta la richiesta e il danaro, spedisce a Tizio il 
documento sollecitato: Tizio, a sua volta lo 
rimette al sottoprefetto del suo circondario, e 
questi, a mezzo del sindaco, gli fa consegnare 
il passaporto. 
L'operazione da noi descritta è senza dubbio 
della maggiore semplicità e brevità. Però noi 
abbiamo descritto un'operazione come dovrebbe 
svolgersi, e non come in pratica effettivamente 
si compie: perchè abbiamo supposto un Tizio 
non analfabeta, dotato di comune discernimento, 
capace di scegliere da sè un vapore che più 
gli convenga, e soprattutto di compiere perso-
nalmente una serie di atti comuni e ordinari 
della vita: — non abbiamo calcolato gli attriti 
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che ritardano il movimento dell'operazione e, 
soprattutto, gl ' intermediari interessati ad in-
tromettersi ad ogni costo t ra Tizio e il pro-
prietario del vapore. 
Invece, dal primo momento che un povero 
diavolo ha pronunziato le parole voglio andare 
all'America, fino al momento in cui non è 
montato a bordo del piroscafo che dovrà tras-
portarlo colà dove l 'attendono tante delusioni, 
si svolge tut ta una via crucis! 
Il segretario comunale ed il subagente com-
pare gli mettono sotto gli occhi piroscafi fan-
tasma d i . . . carta - gli dimostrano che nessun 
vapore è più veloce di quello - gli promet-
tono noli immaginari — trat tamento a bordo 
da fargli leccare le dita — e chi più ne ha più 
ne met ta! 
Se il malcapitato abbocca, la domanda di 
nulla osta corre veloce verso la Sottoprefet-
tura e più veloce r i torna il passaporto e un 
conto di spese degno di una commedia del 
Goldoni. 
I dubbi che l 'infelice può affacciare vengono 
subito eliminati, perchè il subagente dispone 
di tutt i i vapori, come se fossero suoi addi-
r i t tura ! 
Resiste egli invece alle seduzioni e agl'imbrogli 
del subagente? Ebbene, prima che il nulla osta 
parta pel suo destino passeranno delle lunghe 
settimane e dei mesi addirit tura, avanti che il 
passaporto sia consegnato all 'interessato. In 
tut te le ipotesi, poi, va da sè che il subagente 
nella proposta dei piroscafi non ha che un sol 
criterio. Criterio esclusivo,assoluto, implacabile: 
quello del suo maggior lucro, che è costante-
mente in ragione inversa della bontà del va-
pore, della moralità e serietà dell 'agente d'emi-
grazione. Diciamo dell'agente d'emigrazione, 
e non dell 'armatore, poiché questo, oramai, 
è stato annullato dall 'agente! Il quale assume 
i titoli più ampollosi e, ciò che più monta, 
insidiosi, perchè ci vuole un ben fine discer-
nimento per non confondere le Compagnie e 
gli armatori più stimati con un agente qual-
siasi, dalle insegne che appiccicano sulle bot-
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teghe, dalle testate dei manifesti e listini che 
spediscono e affiggono a migliaia di copie in 
tutt i i Comuni d ' I ta l ia! 
Nei manifesti e nei listini si offrono pas-
saggi con tutti i vapori che trafficano le linee 
d'America, anche con quelli immaginari ; si no-
tano i prezzi per ciascun piroscafo, e s'indicano 
le provvigioni in via riservata ai subagenti. 
I prezzi annunziati sono sempre con piccola 
differenza tra i diversi vapori, quello che varia 
è la provvigione. 
Un esempio chiarirà meglio il tranello. 
Si annunzia pubblicamente pel vapore A, da 
Genova a Buenos Aires, L. 170; pel vapore B 
L. 165. 
La provvigione però pel vapore A è di L. 15, 
ciò che significa che il mediatore — agente o 
subagente — deve versare nette all 'armatore 
L. 155. 
La provvigione col vapore B è di L. 45, ciò 
che vuol dire che il mediatore — agente o suba-
gente — deve versare nette all 'armatore L. 120. 
Perchè questa differenza ed elasticità di prov-
vigione? 
La differenza è cagionata dalla bontà del 
piroscafo, dalla regolarità della linea, dalla 
serietà dell 'armatore, ecc. 
L'elasticità, serve per attirare il disgraziato 
emigrante. 
Questi, infatti, non ignora che il subagente 
riceve dall'agente, e l'agente, a sua volta, dal-
l 'armatore una provvigione: conseguentemente 
esige una riduzione, e, data l ' indole dei nostri 
contadini, è facile comprendere che al media-
tore deve convenire molto di più di contrat-
tare col margine di L. 45 di provvigione an-
ziché con quello di 15. 
Nel primo caso, anche rilasciando, 5-1 Olire sole 
non ne guadagna che 10-5; nel secondo, anche 
facendo eroismi di generosità e rilasciandone 
venticinque, ne guadagna 20. 
E se l 'emigrante si ostinasse a preferire il 
piroscafo che non offre che sole L. 15 di prov-
vigione? 
II rimedio è presto trovato: si cede momen-
4 
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taneamente al desiderio imperioso dell'interes-
sato, ma poscia o il passaporto ritarda a essere 
spedito, e l 'emigrante, giunto sul porto d ' im-
barco, trova che il piroscafo da lui preferito 
non parte più, è naufragato, ecc., o si dimostra 
che lui, l 'emigrante, è arrivato tardi sul porto 
d'imbarco, ed i posti sono stati tutti occupati. 
Quando poi tutto ciò non bastasse, si fa sorgere 
un incidente qualunque, t ra i quali non è in-
frequente quello di un compare bettoliere che 
tratt iene l 'emigrante tra un bicchiere di pes-
simo monferrato e le moine di una sgualdrina, 
fino a che il vapore non abbia preso il largo. 
Insomma, non pochi sono i casi in cui tutto 
si mette in opera e nulla si trascura perchè 
l 'emigrante parta sul vapore che più conviene 
all 'agente e subagente e non già su quello da 
lui desiderato! 
La conclusione di quanto abbiamo esposto 
è chiara. 
L ' inframmettenza contro natura dell 'agente 
e subagente d'emigrazione t ra l 'emigrante e 
l 'armatore, genera una serie di rapporti che 
dànno occasione ad una serie infinita e impre-
vedibile di raggiri, dei quali son vitt ima tanto 
gli emigranti che gli armatori più seri ed onesti! 
E perchè? Perchè se l 'armatore non sapesse 
d'avere a che fare, più che con gli emigranti, 
con i mediatori, praticherebbe noli più conve-
nienti a lui e agli emigranti, portando a dimi-
nuzione del nolo una gran parte, se non tutta, 
della provvigione, c'.ie andrebbe a beneficio 
dell 'emigrante: mentre oggi serve, è vero, a 
pagare un lavoro, ma che lavoro? 
Un lavoro basato sui raggiri, che, se non 
sono quelli di cui fa cenno il Codice penale per 
dar vita al reato di frode, si deve solo ringra-
ziarne l 'apat ia dell 'emigrante, la longanimità 
delle autorità di pubblica sicurezza, e l'impos-
sibilità in cui spesso, per non dir sempre, si 
trova il magistrato di comprendere ed appro-
fondire certi dettagli tecnici coi quali si a t tua 
il traifico dell 'emigrazione dalla più gran parte 
dei subagenti che han finito per soppiantare 
gli stessi agenti! 
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Diciamo dalla più gran parte perchè non 
mancano le persone corrette. Esse però o si 
mantengono tali ad ogni costo e finiscono per 
non guadagnar nulla; ovvero cedono al bisogno 
e seguono per imitazione gli a l t r i . . . . 
Avete un boi dire, ci sentiamo rispondere, 
ma stentereste ad indicare, sia pure un paio 
di casi in cui l'agente sia stato condannato, 
ovvero si sia messo mano alla sua cauzione! 
Ed è vero : però questa sfida imprudente, che 
in loro difesa lanciano gl'interessati, ci ob-
bliga a mettere in rilievo la vera ragione 
perchè lo strano fatto si sìa verificato e lo 
faremo colle stesse parole colle quali in un 
documento ufficiale si dà la spiegazione del 
fenomeno: 
« Gli avversari — di coloro che sostengono 
« l'abolizione degli agenti e subagenti im-
« propri — a convincere del contrario cite-
« ranno che nessuna cauzione degli attuali 
« agenti di emigrazione venne reintegrata per 
« il mal tolto agli emigranti : si faranno forti 
« del fatto che ben poche furono le condanne 
« degli agenti e subagenti di emigrazione per 
« avere carpito agli emigranti somma inde-
« bita. Ciò non è che parvenza ed effetto della 
« difettosa legge del 1888. Poiché prescrivendo 
« come titolo SINE QUA NON d'azione avanti 
« l e Commissioni arbitrali il contratto d'im-
« barco, che viene rilasciato soltanto a bordo 
« nell'atto della partenza del piroscafo, sot-
« traeva al giudizio degli arbitri tutti i danni 
« in sede civile subiti dagli emigranti prima 
« della partenza che sono i danni maggiori di 
« importanza e di numero. E prescrivendo la 
« procedura penale e il giudizio avanti il ma-
« gistrato ordinario per le contravvenzioni 
« all'art. IO della legge di emigrazione, cioè 
« per le somme indebitamente riscosse dagli 
« emigranti, rendeva il giudizio e la condanna 
« impossibili. 
« l 'emigrante infatti per 10-20 lire di danno 
« non poteva nè voleva perdere la partenza per 
« l'America; e partito lui, mancando il con-
« tradittorio e la prova avanti il giudice to-
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« gato, l'assoluzione era certa ! ! ». (Si riscon-
trino i rapporti dell 'autorità di P . S. nei porti 
d ' imbarco degli emigranti). 
Abolizione degli agenti e snba- Ora, abolire gli agenti coi relativi suba-
genti di emigrazione. g e n t i ; c h e chiamiamo impropri, appunto perchè 
non compiono alcuna mansione utile al traf-
fico dell'emigrazione, significa forse portare 
delle restrizioni alla libertà di lavoro? Se ciò 
fosse, tanto varrebbe dire che i venditori di 
fumo e icavalieri d'industria siano vit t ime del 
Codice penale! 
Quale è tra noi quel commercio di mediazione 
che faccia guadagnare al rappresentante oltre 
l ' I , il 2 per cento al massimo? Ebbene, an-
date a dire ad un agente o ad un subagente 
che dovrebb' esser felice lucrando il 4, 5, 6, 
8, 10, 15 per cento sui noli che procura all'ar-
matore: vi riderebbe in faccia! 
Ma, si osserva, sia comunque, vi ha in Italia 
una gran quanti tà di persone che vivono col me-
stiere di agente e subagente. Tale, l 'affermazio-
ne, non esatta per gli agenti, e addiri t tura infon-
data per i subagenti — in numero non minore di 
10 MILA in tut ta Italia — perchè essi esercitano 
tutti un mestiere, come ciabattini, bettolieri, 
caffettieri, sarti, commessi, faccendieri, ecc., ecc. 
Anche a questa pietosa esigenza dei nevrotici 
del filantropismo alle spalle altrui, si risponde 
col dir loro: ebbene, nessuno impedisce a questi 
signori di diventare, se onesti e corretti, me-
diatori delle Compagnie ed armatori, ed anche 
armatori essi stessi, se hanno fede che i lucri 
che ora fanno siano il prodotto di una vera 
ed onesta industria. 
Dunque, la prima e più reclamata tutela 
dell 'emigrazione prima della partenza implica 
abolizione di agenti impropri, col relativo co-
dazzo di subagenti. Ond'è che la patente di 
vettore d'emigrazione non potrà essere con-
cessa che a Compagnie ed armatori italiani ed 
esteri effettivi, sotto determinate condizioni. 
Abbiamo sottolineata la parola effettivi perchè 
è bene mettersi in guardia contro le sorprese, 
non potendo esser voluto da alcuno che gli 
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agenti impropri , cacciati dalla porta, r ientr ino, 
come suol dirsi, per la finestra. 
Quando diciamo Compagnie ed armator i ef -
fettivi, si deve intendere il vettore di emi-
granti che possieda vapori propri addett i al 
trasporto di emigrant i , e non già che figuri 
a rmatore con una finzione di legge qualunque. 
Esclusione dei noleggiatori. È stato in base a questa esigenza che non 
abbiamo tenuto alcun conto, come altri ha 
cercato di fare per spirito di conciliazione, dei 
noleggiatori ! 
Che cosa vuole infat t i significare questa pa-
rola nei rapport i con la legge di emigrazione, 
la quale involge con le sue prescrizioni la nave, 
il proprietario, i suoi mandatar i , ed anche il 
capi tano? 
Data la legge, non si comprende più la figura 
giuridica del noleggiatore nel trasporto di emi-
grant i , a meno non si t ra t t i di casi eccezionalis-
siini, come nel l 'emigrazione per arruolamento 
esclusivamente: — e diciamo esclusivamente 
perchè neppure colla emigrazione gra tu i ta sa-
rebbero possibili, come a p r ima vista parrebbe, 
i noleggi. 
Nell 'emigrazione per arruolamento, può pre-
sentarsi il caso che, occorrendo a qualcuno 
mille, duemila , operai, dica ad un imprendi tore: 
portatemeli a queste condizioni. L ' imprendi to re 
potrebbe allora trovar conveniente di noleg-
giare u n piroscafo per porti non trafficati con 
comunicazioni fisse. Diventato così noleggiatore, 
potrà ot tenere la patente di vettore, col paga-
mento della relat iva tassa non solo, ma con 
la indispensabile spesa occorrente per la no-
mina di rappresentant i nei Comuni, pubblicità, 
s tampe, ecc., ecc. 
Ma nel la prat ica potrà tut to ciò convenire a 
chi per un solo affare dovesse improvvisarsi 
vettore di emigran t i ? Non sarà invece più op-
por tuno ed economico rivolgersi ad un arma-
tore che sia autorizzato vettore -di emigrant i , e 
con lui t r a t t a re il proprio af fare? A noi pare 
di sì, anche perchè,1ra prescindere^ dalla pre-
sente legge, pel solo fat to del vigente regola-
mento sul trasporto dei passeggeri, volendo no-
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leggiare un piroscafo, non basta ingaggiarne 
uno qualunque, come altra volta si faceva, e 
adattarlo alla meglio al trasporto degli emi-
granti ; ma occorrono istallazioni speciali che 
non potrà mai tornar utile eseguire in un piro-
scafo che dovrà fare uno, od al massimo due 
viaggi. 
Ed in caso di avarìa, mettiamo, verso le 
coste del Brasile o dell 'Argentina, che farà il 
noleggiatore? Noleggerà un altro piroscafo?... 
Ah! dimenticavamo che vi è la cauzione. . . !! 
Ma basterà poi essa per pagare spese, danni e 
noleggio?! Non si dimentichi infine che nu-
merosi sono gli esempi di gente diretta ad un 
punto e sbarcata ad un altro — veri contrab-
bandi. — Certe funzioni, siano pure industriali, 
non debbono perciò essere affidate se non a 
chi offre garenzie di serietà, anche nell'eser-
cizio del suo mestiere. 
L'accertamento poi di questa condizione non 
è prudente lasciarlo, nei governi a base elet-
torale, alle autori tà! La legge dev'esser limite 
alla l ibertà! 
Trattasi invece di più viaggi o di una fun-
zione continuativa? Ma allora non si parli più 
di abolizione di agenti impropri, ma invece si 
dica di voler loro mutare il nome di agenti 
di emigrazione in quello di noleggiatori. Ed 
in quest'ultima ipotesi, a prescindere da ogni 
altra considerazione, sarebbero giuste, sareb-
bero eque, sarebbero in armonia coli'interesse 
della nazione, le prescrizioni ristrettive imposte 
alle Compagnie ed armatori reali ed effettivi? 
Dunque: nessuno ch i non sia armatore effet-
tivo, cioè che non possegga vapori propri, può 
essere nominato vettore di emigranti. 
Monopolio delle Compagnie ita- È dunque un monopolio quello che voi vor-
b'ime. reste, gridano dai tetti per farsi 'ascoltare gli 
interessati a mantenere gli agenti impropri. 
Monopolio di che cosa? Nell'interesse di chi? 
Non francherebbe la spesa di parlarne, se non 
ci fosse nota la fortuna che hanno in Italia certe 
parole che empiono la bocca di chi le pronun-
zia, e producono l'effetto del tuono sul cervello 
di gran parte di coloro che le ascoltano ! 
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I proprietari degli attuali 70 piroscafi clic in 
Italia sono adibiti al traffico dell'emigrazione, 
sono : 
4 Società italiane ; 4 Società francesi ; 2 So-
cietà inglesi; 2 Società germaniche; 8 privati 
armatori italiani!! 
Altro che monopolio! Non solo non è stato 
mai possibile un accordo tra tutti, ma neppure 
tra due delle maggiori Compagnie italiane sullo 
linee del Sud-America! S ' immagini se sia im-
presa facile un ring, come lo chiamano gli ame-
ricani, tra i proprietari del materiale impiegato 
ad uso dell'emigrazione!! Se ciò fosse stato pos-
sibile, i signori agenti e subagenti impropri non 
esisterebbero. Vi fu un'epoca in cui i proprie-
tari del materiale adoperato sulla linea del 
Nord-America si aggruppò in pool, d'accordo 
con gli agenti di emigrazione; ma le esigenze, 
gelosie, passione di speculazione di questi e 
poca coesione delle Compagnie, fecero del pool 
un ¿strumento di tortura per le Compagnie, una 
vera sventura per gran numero di emigranti, 
i più ingenui: ed un carnevale pei subagenti 
di emigrazione più astuti e di minori scrupoli. 
Anche quest 'argomento degl'interessati è de-
stinato a non far breccia presso coloro che esa-
minano fatti e non ipotesi, fabbricate da cer-
velli o MOLTO PRATICI, o molto esaltati. 
Rappresentanti dei vettore nei II vettore non può avere che un solo rappre-
Comnui dei Regno. sentante, di cui risponde, in ogni Comune del 
Regno, e ciò, sia per mettere il vettore in con-
dizione di poter esercitare efficacemente la sua 
industria, sia per comodità dell 'emigrante, il 
quale deve preferire di trat tare i suoi affari 
personalmente col rappresentante del vettore, 
anziché per corrispondenza. 
Si è disciplinata con provvedimenti preven-
tivi la diffusione di ogni specie di pubblicità, 
strumento efficace per consumare un'immen-
sità di frodi ed inganni. Altri provvedimenti 
sono stati indicati, sempre allo scopo della tu-
tela della buona fede dell 'emigrante; ma non 
essendo possibile, nè facile, di entrare in det-
tagli d ' indole esclusivamente tecnica, si è de-
mandato ogni più minuto provvedimento ad 
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Tutela dell'emigrali te durante 
il viaggili. 
Deficienza di naviglio ausiliare 
italiano. 
Discorso Dettolo. 
un regolamento da essere approvato con de-
creto reale, di cui si sono stabilite le diret-
tive nella legge. 
Si sono dettati i provvedimenti più salienti, 
tra cui havvi quello del divieto di approdo in 
porti europei, e ciò per impedire il comodo si-
stema di avviare i piroscafi dai porti nazionali 
in pace coi regolamenti in vigore; salvo poi 
all 'armatore, — o per esso ai suoi agenti — di 
fare il comodo proprio, preoccupato com'è da 
una esigenza : completare comunque il carico 
non solo, ma AUMENTARLO. 
Alle altre esigenze, d ' indole strettamente 
tecnica, si provvederà per regolamento, com-
preso quella importantissima del minimo di 
velocità da prescriversi pei piroscafi adibiti al 
trasporto degli emigranti. Questa della velocità 
infatti, oltre di essere una questione di grave 
momento — nei rapporti con la presente legge — 
per ciò che r iguarda la tutela dell ' igiene degli 
emigranti durante il viaggio, mette capo ad 
un altro ponderoso problema, che ha una_duplice 
natura, economico-politica. È bene prendere oc-
casione da questa legge non foss'altro per av-
viarlo ad una pratica soluzione da tutt i desi-
derata. 
L ' I ta l ia manca di naviglio ausiliare, e con-
seguentemente la sua flotta militare non può 
disporre di quella elasticità e diffusione di mo-
vimento di cui, più che di ogni altra flotta 
europea, abbisogna la nostra, per difendere un 
paese che ha uno sviluppo costiero immenso, 
circondato com'è quasi interamente dal Medi-
terraneo. 
Pubblicisti ed uomini politici competenti lo 
hanno pubblicamente e recisamente affermato, 
sia col mezzo della stampa che dalla tribuna 
parlamentare. E se non si è provveduto finora 
ad un problema di sì elevato interesse nazio-
nale, lo si deve a considerazioni di bilancio. 
Ecco come si esprimeva al riguardo l'ono-
revole Bettòlo — sirena radiosa quando parla 
e ligure sfinge quando opera — col suo discorso 
alla Camera nella tornata dell '8 giugno 1892: 
« . . . Ciò per quanto r iguarda gli effetti eco-
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« nomici che derivano dai rapporti t ra lo Stato 
« e la navigazione mercantile. Nell'ordine però 
« di codesti rapporti, trova posto un'al tra grave 
« questione, che noi non possiamo esimerci dal 
« prendere nella dovuta considerazione, in 
« quanto che essa si connette con l'ordina-
« mento della difesa nazionale. 
« A chi per poco abbia meditato sulle con-
i a z i o n i nelle quali si svolgeranno le guerre 
« marit t ime moderne, non può essere sfuggita 
« l ' impor tanza di alcuni speciali servizi che 
« costituiscono vere ed essenzialissime necessità 
« strategiche. 
« Una forza navale avrà tanta maggiore ca-
« pacità offensiva e difensiva, per quanto me-
«glio potrà essere informata dei preparativi, 
«delle mosse, delle minaccie del nemico; e 
« per quanto le sue unità potranno mantenersi 
«indipendenti dalle basi di rifornimento: cir-
« costanza quest 'ultima la quale permetterà alle 
« navi da battaglia di svolgere la loro azione 
« i n posizione più indeterminata al nemico, 
« quindi più temibile e meno esposta alle sor-
« prese, che nelle guerre dell'avvenire saranno, 
« più che mai, il soggetto della vittoria. 
« Senonchè tali condizioni di prevalenza stra-
«tegica che valgono a moltiplicare l'efficacia 
« d 'un 'armata, richiedono uavi onerarie capaci 
« di sottrarsi agi' insulti nemici e di raggiun-
« gere al largo le divisioni navali per rifor-
n i r l e di combustibile, di munizioni, di ma-
« teriale di difesa e di quanto può loro occorrere; 
« e navi atte ad un vigile servizio di esplora-
«zione, inteso a spiare insistentemente i mo-
« vimenti del nemico, sia in mare aperto, sia 
« in tut te le varie sue basi di operazione; navi, 
« insomma, che, come diceva il comandante 
« inglese Colomb, debbono essere gli occhi, gli 
« orecchi, il pungiglione della flotta da bat-
« taglia. 
« È superfluo if dire che per tutte queste 
« navi la velocità è requisito essenzialissimo, 
«su l quale non si può transigere. 
« Ora, siffatto materiale, che non ha diretto 
«valore combattivo, ma che rappresenta una 
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« parte tanto necessaria della forza organica 
« d 'una flotta, viene dalle esigenze della guerra 
« richiesto in una misura così larga, che male 
«avviserebbe chi pensasse di provvederlo a 
« spese dirette del bilancio dello Stato, e con-
« seguentemente a danno dello sviluppo di 
« quelle costruzioni che sono vere specialità 
« combattenti. 
« Oggi, più che mai, le marine militari pos-
« sono trovare fra i piroscafi domandati dalle 
« differenti funzioni del commercio, il mate-
« riale che loro abbisogna per soddisfare a quei 
«particolari servizi di guerra che abbiamo 
« considerato. 
« Le principali nazioni mari t t ime contano 
« numerose navi, le quali si prestano mirabil-
« mente agli usi militari, in virtù di quegli 
* stessi caratteri ai quali devono la prosperità 
« dei loro traffici. 
« Presso di noi le cose coirono ben diversa-
« mente. La nostra capacità mari t t ima è, spe-
« cialmente sotto il riguardo della qualità, assai 
« deficiente. 
« Dato tale stato di cose, ci troviamo di 
« fronte ad un grave problema, per quanto ri-
« guarda la preparazione di un materiale nau-
« fico mercantile atto a completare, in caso di 
« bisogno, l'assetto guerresco della nostra flotta 
« militare. 
« Potrà a cotesto problema disinteressarsi il 
« Governo, sperando che a quel bisogno su-
« premo possa, in un avvenire non troppo lon-
« tano, provvedere la marina libera, per virtù 
« esclusivamente propria? 
« I nostri traffici sono troppo poveri e troppo 
« timidamente avviati per rendere rimunera-
« tivo l'esercizio di piroscafi tanto perfetti ed 
« altrettanto costosi, quali li richiedono le esi-
« genze di quei servizi di guerra che abbiamo 
« considerato. 
« Ma d'altra parte, in ordine ai rapporti fra 
« lo Stato e la Marina mercantile, bisogna pur 
« riconoscere che, dato il fine di provvedere, 
« com'è necessario, alla difesa nazionale, nes-
« suno, anche fra i più severi liberisti, sa-
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« prebbe rifiutare il concorso dello Stato a 
«questo altissimo scopo. 
« Tale rifiuto, nemmeno sotto il riguardo 
« finanziario, sarebbe giustificabile; imperocché 
« conviene non si dimentichi che, quando il Go-
« verno perdesse la speranza di poter trovare 
« nella marina di commercio il materiale ne-
« cessarlo allo assetto guerresco della fiotta, 
« dovrebbe, presto o tardi, ed assai meno eco-
« nomicamente che decretando provvedimenti 
« opportuni, farlo costruire con ingenti sacri-
« fizi per il paese. 
« L a cosa appare molto manifesta. Suppo-
« nete, ciò che non è molto distante dal vero, 
«che la preparazione di un naviglio ausiliario, 
« qual'è domandato dall'esplicazione strategica 
« della nostra potenza navale, richiedala somma 
«d i 60 milioni, e che vi si debba provvedere 
« col bilancio della marina. In questo avrete la 
« immobilizzazione di un capitale economica-
« mente improduttivo, e come conseguenza gli 
« interessi perduti, più le quote dovute per le 
« spese di manutenzione. 
« Ciò posto, chi è che non vede come, rispar-
« miando il capitale, tali interessi e tali quote 
«potrebbero più utilmente essere impiegati per 
«eccitare e per promuovere quelle costruzioni 
« che sono atte, in tempo di pace, a servire alla 
« economia della nostra navigazione, e, in tempo 
« di guerra, alla difesa nazionale? 
« Ricordo, a questo riguardo, le memorabili 
« parole con cui il deputato Stefano Lames della 
« Camera francese, chiaro economista e valente 
« cultore delle questioni marittime, richiamava, 
«dopo gli avvenimenti del 1870, la coscienza 
«pubblica sull 'indirizzo dell 'amministrazione 
« della marina. 
«Egl i scriveva: Vogliono gli uomini su cui 
« pesa la responsabilità della potenza navale 
« conoscere la loro missione? 
« Studino la marina mercantile. 
« Vogliono diminuirne il carico? 
« Sviluppino la marina mercantile. 
« Troveranno, in uno stesso tempo, il segreto 
« di fare grandi cose con poca spesa; il van-
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staggio di aumentare la ricchezza generale, 
« risparmiando la finanza pubblica, e la gloria 
« di lavorare per la piace, preparandosi alla 
« guerra » 
Necessità di creare un naviglio Or bene, ci siamo detto: dal momento che 
ausiliario. ] a creazione di un naviglio ausiliario è una 
suprema esigenza nazionale, dal momento che 
sperarlo dall ' industria privata è un sogno — 
poiché, oltre la miseria dei traffici nazionali, il 
bacino marittimo, in cui si protende la nostra 
penisola, crea alla marina nazionale forti con-
correnti, patentemente ed intelligentemente 
protetti e sussidiati per vari fini — perchè non 
profittare di una felice coincidenza, quale è 
quelladelle esigenze dell'emigrazione con quelle 
della patria tu t ta? 
Il traffico degli emigranti esige determinate 
velocità nell 'interesse dell 'igiene, come, f ra 
tanti , ha dottamente dimostrato il dott. Cantù 
di Genova; ed impone alla patria il dovere di 
disporre per ogni evento di una squadra mer-
cantile a vapore di grande tonnellaggio e ve-
locità. Sulla base di questa esclusiva considera-
zione, nel piccolo ma ammirevole Belgio si 
propugna la creazione di una marina nazionale! 
Quali sono le obiezioni veramente fondate 
ai concetti su espressi? Non le sappiamo ve-
dere, ammenoché non si venga fuori con que-
stione di scuole economiche, che appassionano 
sempre coloro che ragionano più con la me-
moria e con i pregiudizi, che con la logica! 
Ma prescindendo dalle scuole economiche, 
se vi ha un' industria in cui le diverse scuole 
non dovrebbero avere nulla a che fare, è pro-
prio quella dei trasporti maritt imi. 
Relazione Eandaecio. Questa dimostrazione la troviamo così sin-
teticamente e magistralmente fatta dall'onore-
vole Randaccio, a pag. 4 della sua Relazione 
sul disegno di legge Morin, pei premi alla 
marina mercantile, che non sappiamo resistere 
al desiderio di qui riprodurla. Ecco come egli 
si esprime: 
« La marina mercantile, esercitando la pro-
pria industria in tut t i i mari, è esposta alla 
concorrenza di tut te le marine del mondo, e 
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qualunque divario corra tra il prezzo di costo 
e le spese di esercizio delle navi rispettive, il 
nolo è uguale per tutte. 
« Più, mentre la nave percorre i mari, stando 
lontana dall ' I tal ia parecchi anni, e paga, ad 
ogni approdo, tasse non lievi agli Stati esteri, 
l 'armatore paga in patria le tasse come ogni 
altro cittadino. 
« Si considerino, poi, gli oneri imposti dal 
Codice di commercio e da quello della marina 
mercantile al l ' industria dei trasporti maritt imi. 
«L 'armatore non può associare il capitale 
straniero alla proprietà della sua nave, nè im-
barcarvi marinai stranieri che nella propor-
zione di un terzo dei carati o della forza del-
l'equipaggio. 
« L'armatore è responsabile, verso lo Stato, 
delle pene pecuniarie incorse dal capitano nel-
l'esercizio delle sue funzioni, è responsabile per 
la retribuzione e le paghe e per le ritenzioni 
di paghe dovute alle Casse degl ' invalidi della 
marina mercantile, per le spese di nutr imento 
e di ritorno in patria degli uomini dell'equi-
paggio, e per ogni spesa fatta per i medesimi 
dagli agenti governativi, se tali spese doves-
sero essere a carico della nave; chè se la cura 
richiede che il marinaio sia sbarcato, il capi-
tano deve depositare nelle mani del console la 
somma giudicata necessaria per la cura e il 
ritorno in patria, ecc. 
« Quale altra industria è soggetta a simili 
oneri, quale altra è, come la marit t ima, vin-
colata dai regolamenti, invigilata continuamente 
dall 'autorità governativa? 
« Yincoli e vigilanza, stabiliti certamente a 
ragione nell 'interesse pubblico; ma se troppo 
gravemente danneggiano l'interesse privato, 
non è egli giusto che lo Stato provveda ad 
alleviare il danno ? » 
Esempio dell'Inghilterra. L ' Inghi l ter ra , citata sempre con aria di trionfo 
dai liberisti ortodossi, è senza dubbio la nazione 
che gode sul mare un primato indiscusso. La 
sua bandiera copre la terza parte del tonnel-
laggio delle navi a vela del mondo ed i due 
terzi di quello a vapore. Nel traffico del mondo, 
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quello esclusivo all ' Inghil terra conta quasi per 
là terza par te ; nei principali porti inglesi af-
fluisce un numero immenso di navi di tutt i i 
paesi, e pari numero di navi inglesi invade i 
porti di tutt i i paesi del mondo. 
Nessuna nazione, adunque, più dell'inglese 
dovrebbe avere le più comode comunicazioni 
mari t t ime al maggior buon mercato, e senza 
alcun concorso governativo! 
Invece l ' Inghi l terra spende per mantenere le 
sue linee postali e dare bastimenti ausiliari 
alla flotta militare. 
Il Governo inglese sovvenziona infatti il ser-
vizio postale ed incoraggia con larghi premi 
la costruzione di quei vapori che, per velocità 
superiore, meritano di essere ascritti alla ri-, 
serva navale. 
La Gran Bretagna spende in sovvenzioni 
L. 18,300,000; a questa egregia somma si pos-
sono aggiungere le sovvenzioni che accordano, 
per loro conto, i Governi coloniali inglesi, cioè: 
Vittoria L. 2,125,000 
Queensland 1,575,000 
Nuova Zelanda e Nuova Galles 
del Sud 2,250,000 
L'azione e l ' intervento del Governo inglese a 
mezzo di premi, alle più rimarchevoli costruzioni 
che figurano nella riserva navale, non è meno 
notevole di quanto pratica per la navigazione. 
Nel 1885 l 'Ammiragliato inglese r e g a l ò — è 
la parola — 600,000 sterline, cioè L. 15,000,000 
di nostra moneta, ad alcune Compagnie inglesi, 
perchè i loro migliori vapori non passassero in 
mano di altre potenze contrarie agl ' interessi 
del Regno Unito. D'allora data un ben inteso 
sistema di premi, che, mentre vincola l 'arma-
tore, assicura alla marina militare un ' impor-
tante riserva. 
Sistema segnilo dall'Inghilterra e 9 Ì s t e M E T O D O FISS0 : S I P U Ò D I R E CLLE> 
per la ripartizione dei premi, vapore per vapore, il premio è discusso f ra le 
part i interessate. 
Velocità, autonomia, dimensioni, istallazioni 
speciali, ogni cosa ha il suo prezzo; vi sono 
vapori iscritti solo per il trasporto del carbone, 
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altri perchè atti a trasportare ognuno 2000 
uomini e sbarcarli in 22 giorni e mezzo a 
Bombay, passando per la via del Capo, ed in 
14 giorni se per quella del Canale. Altri va-
pori, invece, sono destinati a trasformarsi in 
veri incrociatori combattenti. 
Valga ad esempio la convenzione stipulata 
nel 1887 fra il signor John Burns, per la Cu-
nard Line, e l 'Ammiragliato. 
La Cunard Line, sta detto, s ' impegna a vin-
colare le sue navi migliori, cioè VEtruria, 
l 'Umbria, i'Auranici, del valore complessivo di 
L. 21,275,000, contro un compenso annuo di 
15 scellini per tonnellata. 
Il Governo s ' impegna di fare a sue spese le 
istallazioni per mettere al più presto le navi 
in grado di ricevere 4 cannoni a poppa ed al 
castello di prua, ed altri 8 minori-da collocarsi 
sul ponte superiore. 
Chiamando i piroscafi in servizio, il Governo 
si riserva di acquistarli al prezzo indicato, op-
pure eli noleggiarli, pagando 20 scellini per 
ogni tonnellata di nolo al mese. 
L ' impegno reciproco è di 5 anni. 
Analoghe convenzioni il Governo inglese ha 
stipulate anche colla Compagnia Peninsulare 
e Orientale, che è già largamente sussidiata 
per il Victoria, Britannia e Oceano, alla quale 
fu aggiunta poi VAustralia. 
Lo stesso è praticato colla Inman and Inter-
national Company pel City of Paris e City of 
New York, e con la Wliite Star-line pel Majestic 
e il Teutonic. 
Un fatto importante è questo: l ' Inghi l terra 
mantiene ben distinte le diverse condizioni del 
concorso governativo. Per il servizio postale 
si l imita a chiedere dimensioni e velocità che 
nulla hanno di eccezionale, pagando a parte e 
in modo affatto indipendente dai servizio po-
state le dimensioni e velocità superiori. 
Il gran numero di passeggieri di classe e 
che possono spendere, la concorrenza t ra le 
diverse Compagnie rende possibile il traffico in 
talune linee, specie pel Nord-America, di piro-
scafi colossali e velocissimi. 
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Sulle linee che fanno capo a New York non 
occorrono sovvenzioni o vantaggi speciali, per-
chè basta il favore del pubblico. 
Malgrado ciò, l 'Umbria , di 8128 tonnellate 
e del valore di L. 7,500,000, riceve, perchè ha 
i requisiti di appartenere alla riserva navale, 
un premio di circa L. 150,000 all 'anno, col 
semplice impegno, da parte del suo armatore, 
di noleggiarla, al bisogno, allo Stato per circa 
L. 200,000 nette da spesa, al mese, o di ven-
derla per un prezzo già pattuito col Governo. 
Se abbiamo citato l'esempio dell ' Inghilterra, 
non è stato esclusivamente per dimostrare come 
anche la nazione presa a modello sempre dai 
liberisti ortodossi trovi conveniente il sistema 
delle sovvenzioni per la sua marina mercantile, 
ma altresì per indicare un metodo nel sovvenire, 
che l ' I tal ia dovrebbe molto s tud ia re . . . 
Potremmo additare altri esempi di altre na-
zioni che han saputo trovar modo, oltre che 
con le leggi che sono di dominio pubblico, di 
aiutare gli armatori di speciali tipi di vapori, 
ma daremmo al nostro assunto un'estensione 
che vogliamo invece r imanga nei modesti con-
tini di una semplice considerazione. 
Ma ci sia lecito però di concludere, manife-
stando una modesta, quanto melanconica nostra 
opinione. Opinione che ci siamo formato dopo 
avere lungamente riflettuto sulle condizioni 
della nostra marina mercantile a vapore a base 
di dati statistici appurati , non per ingordigia 
di critica interessata, ma <T interesse generale ! 
risii condizioni in cui versala I piroscafi di cui si compone la marina a 
marina a vapore italiana. vapore italiana sono, complessivamente presi: 
1° Insufficienti per potenza e capacità in 
relazione alle esigenza dei traffici che essi 
esercitano ; 
2° Antiquati pel loro macchinario; 
3° Eccedenti ogni più modesta esigenza 
in ordine alla età loro. 
L'età dei piroscafi dimostra la loro potenza 
ai traffici e la loro idoneità nel resistere alle con-
correnze. 
Potenza e idoneità che quasi assolutamente 
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mancano nei vapori nazionali, per difetto di 
tonnellaggio e per vetustà di macchinario. 
In tali condizioni l'attuale naviglio mercan-
tile, non rispondente alle moderne esigenze, 
si trova inferiore alla concorrenza estera, per-
chè non potrà non adattarsi ai noli correnti. 
Questi sono rimuneratori al nuovo materiale, 
ma riescono veramente passivi al materiale 
antiquato, che deve sopportare spese superiori 
per consumo di macchina, armamenti e ripa-
razioni. 
Ne viene di conseguenza che il detto ma-
teriale non potrà non solo offrire un tenue in-
teresse al capitale, ma non permetterà neppure 
che sia prelevata la quota di annuo ammor-
tamento, dacché essa riesce appena sufficiente 
a far fronte alla necessità delle continue ripa-
razioni straordinarie, per mantenere in condi-
zione di navigabilità quelle navi che hanno 
oltrepassato il primo stadio della vita. 
Dalla non prelevazione degli ammortamenti 
deriva necessariamente la eliminazione gra-
duale del capitale, in forza del graduale de-
prezzamento naturale del naviglio. Fin da ora 
può dunque affermarsi che, alla fine di un de-
cennio non esisterà più il naviglio a vapore, 
e sarà estinto il capitale che esso rappresenta! 
Da tutto quanto abbiamo fin qui esposto ri-
sulta giustificata la disposizione con la quale 
si demandano ad un regolamento le disposi-
zioni di ordine tecnico per la tutela dell'emi-
grazione durante il viaggio, e la direttiva in-
dicata per ciò che si riferisce alla velocità dei 
piroscafi, nonché le disposizioni che si riferi-
scono al fondo per la emigrazione. 
Fondo per l'emigrazione: suo Questo fondo nel nostro concetto dovrebbe 
scopo pratico. rappresentare la più efficace forza nefle mani 
di un Governo illuminato, per servire non già 
a montare macchine burocratiche, ma sibbene 
a provvedere alle reali esigenze dell'emigra-
zione nazionale ed A QUELLE CHE A MO-
TIVO di essa offrono una occasione opportuna 
per esser tenute di conto. 
Occorre però al riguardo liberarsi al più 
6 
38 
presto di un facile allarme del filantropismo 
rettorico. 
Devesi assolutamente escludere che la con-
tribuzione stabilita per gli emigranti graverà 
su di essi; e ciò perchè nell 'architettura della 
legge — che nel nostro concetto è un tutto ar-
monico, da non potersi toccare senza disorga-
nizzarne la costruzione — con l'abolizione dei 
subagenti e degli agenti artificiali, la enorme 
cifra di provvigioni fin qui pagata e che non si 
dovrebbe pagar più, anderebbe a vantaggio 
degli emigranti. I quali, se a pagamento, sa-
r a n n o felici di risparmiare vent i - t renta lire per 
pagarne dieci: se gratuiti, la cosa non riguarda 
loro, ma i contrattisti, gì' introduttori. 
Ed al proposito non sarà inutile un calcolo, 
che pur dovendosi fondare su dati approssi-
mativi, servirà a dare esattamente un concetto 
di quanto economizzeranno emigranti ed ar-
matori, il giorno in cui saranno tolti di mezzo 
gli agenti e subagenti impropri. 
Agenzie e subagenzie ili emigra- Secondo il prof. Bodio, le agenzie di elui-
zione in Italia. grazione in Italia ascendevano nel 1895 a 34, 
con una cauzione depositata presso la Cassa 
depositi e prestiti di L. 2,690,000. 
Il numero dei subagenti, che nel 1892 era 
di 5172, è cresciuto nel 1895 a 7169. 
Ignoriamo come l ' i l lustre professore abbia 
proceduto nel rilievo delle cifre che indica re-
lative ai subagenti, ma supponiamo le abbia 
avute dal Ministero degl ' interni. Il quale do-
vrebbe avere per i subagenti muniti di licenza 
la cifra esatta. Resta però a vedere se il Mi-
nistero ha fatto il calcolo sul numero delle li-
cenze rilasciate dai prefetti ai subagenti, ov-
vero sui nomi di essi. 
Nel primo caso il calcolo sarebbe sbagliato, 
perchè da t re anni in qua è invalso l'uso che 
ogni subagente si fornisce di due, di tre, di 
quattro ed anche di otto licenze di agenti di-
versi; nel secondo, il numero dei subagenti le-
gali sarebbe esatto. 
In ogni modo, anche ammesso che le cifre 
date dal Bodio non siano esatte, si può giurare 
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che in Italia il numero dei subagenti, tra legali 
e clandestini, superi i IO mi l a ! . . . « Nè le qua-
lità di questi subagenti, scrive il Bodio (Atti 
del secondo Congresso geografico italiano, pa-
gina 294), si possono dire migliorate. Si lamen-
tava già che molti f ra essi fossero locandieri 
e venditori di vini e liquori ; che vi fossero 
parecchi capi-stazione, parecchi segretari comu-
nali; gli altri erano detti semplicemente di-
soccupati o senza professione. Le indagini ri-
petute nel 1895 sulla composizione di quello 
esercito di subagenti han fatto sapere che le 
loro condizioni sono presso a poco le stesse, 
salvo che non sono più indicati dei capi-sta-
zione di ferrovia; ma abbiamo egualmente molti 
osti, albergatori, ecc., molti disoccupati, parec-
chi segretari comunali, e non mancano nep-
pure dei subagenti, qualificati gentildonne-». 
Basterebbe analizzare queste poche notizie for-
nite dal comm. Bodio sul numero e qualità dei 
subagenti di emigrazione in Italia, per dimo-
strare quanto sia balorda la vigente legge di 
emigrazione e turco il modo come la si ap-
plica! 
Egli, il comm. Bodio, trova che tra i sub-
agenti vi sono ancora dei segretari comunali — 
forse forniti solo di patente ? E possibile — ma 
che siano segretari comunali in carica, e che 
le notizie gliele abbia fornite il Ministero 
dell ' interno, ci sembra per lo meno un bel 
caso ! 
I segretari comunali, i parroci, i capi-sta-
zione, ecc., illustre professor Bodio, non figu-
rano più nella sua statistica, perchè il loro 
posto lo hanno figurativamente occupato le gen-
tildonne, laddove non si è potuto trovare un 
parente intimo od un amico fedele . . . E dire 
che in Italia vi sono legislatori ed uomini po-
litici i quali, perchè impropriamente adottano 
un linguaggio preso a prestito dalle discipline 
sperimentali, credono di dettare leggi e fare 
una politica idem! 
Ma torniamo al calcolo. 
Supposto che siano solo quaranta gli agenti 
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impresari e che guadagnino solo L. 6000 an-
nue, si ha . . . . 6000 X 40 = 240,000 
Dato che i subagen-
ti degli agenti impre-
sari siano soli 6000, e 
che guadagnino non 
più di L. 400 annue 
in media ciascuno, si 
avrebbe 6000 X 400 = 2,400,000 
In uno si ha la cifra di . . L. 2,640,000 
Cifra questa assai al disotto del reale, ma 
pure assai significante! 
Dato pure che di essa solo 1,500,000 lire va-
dano a benefizio dell 'emigrazione e 500,000 a 
vantaggio dell 'armatore, resta sempre una bella 
cifra di 640,000 lire pel fondo dell'emigra-
zione! 
Ma è proprio vero, ci si osserverà, che gli 
agenti di emigrazione guadagnano quanto voi 
supponete che guadagnino? 
Preferiremmo che questo dubbio sulle nostre 
affermazioni non ci venisse elevato, perchè, di 
rimando, potremmo indicare agl ' increduli il 
modo di constatare de visu le nostre afferma-
zioni, visto che le indagini sulla provenienza 
della ricchezza non sono come quelle della pa-
ternità proibite, ed ognuno che non sia cieco 
può vedere 
Si è parlato anche di altre entrate occasio-
nate dal movimento dell'emigrazione, e tra le 
quali debbono essere comprese tassa di patente, 
i proventi delle multe ed ammende, nonché i 
proventi del hollo ed una contribuzione del 
Ministero delle poste e telegrafi. 
Chiunque abbia un ' idea pratica delle mon-
tagne di carta stampata che ciascun agente 
riversa dai porti d ' imbarco in tutti i Comuni 
d'Italia, per affiggersi al pubblico con la rela-
tiva marca da bollo ; 
Chiunque non ignori che per ogni assicurato 
imbarco si esige la marca da bollo di cente-
simi sessanta, e che questi certificati sono tanti 
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Tutela degli emigranti durante 
il viaggio. 
Disposizioni relative a Compa-
gnie ed armatori esteri. 
Progetto germanico di legge sul-
l'emigrazione. 
! quanti gli emigranti che partono ogni anno 
forniti di passaporto; 
Chiunque ha tenuto dietro al movimento di 
corrispondenza postale e telegrafica che occa-
siona il movimento dell'emigrazione; non esa-
gererà affermando che, accettandosi il nostro 
concetto, il fondo dell'emigrazione potrebbe se-
riamente servire a molti scopi. 
Pel secondo momento in cui lo Stato deve 
esercitare la sua tutela a vantaggio dell'emi-
grazione, cioè durante il viaggio, abbiamo prov-
veduto soltanto a quella forma di essa tutela 
che si deve attuare a mezzo di una serie di 
provvedimenti tecnici, che un regolamento sta-
bilirà. Agli eventuali approdi come mezzo di 
eludere la legge; all'azione ed al foro dei re-
clamanti, ecc., ecc., supponendo che il vettore 
e la nave siano italiani, e perciò soggetti alla 
legislazione ed alVimperium italiano. 
Ravvi però un assai arduo ed iutricato pro-
blema da esaminare per l'efficacia della tutela 
durante il viaggio: quando esso si attui a 
mezzo di Compagnie ed armatori esteri, e con 
navi estere. 
Altro infatti è avere a che fare con sudditi 
e navi italiane, altro con sudditi e navi estere! 
Dissimularsi la radicale differenza che corre, 
per l'efficacia di una bene intesa e reale tutela 
dell'emigrazione a seconda che si abbiano di 
contro esteri o nazionali, significherebbe non 
aver presente alla mente un ben contornato 
quadro, chiaro e sintetico di tutte le incognite 
amministrative e giuridiche che presenta il pro-
blema. Il quale ammetterebbe una soluzione 
radicale soltanto quando si stimasse escludere 
completamente dal traffico dell'emigrazione ita-
liana nei nostri porti la bandiera estera. Au-
dace impresa davvero, che non ha mancato 
di affrontare la Germania quando il Cancelliere 
dell' Impero, Conte di Capri vi, presentò, il 22 no-
vembre 1892, al Parlamento il «Proget to di 
legge sull 'emigrazione ». 
Questo, all 'art. 3, così si esprime: 
« L'autorizzazione dev'essere concessa sol-
« tanto: 
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« a) ai cit tadini dell ' Impero i quali abbiano 
« la loro dimora e il loro domicilio professio-
« naie nel territorio dell' Impero, e, quando si 
« propongano di assumere trasporti in paesi 
« extraeuropei (trasporti marittimi), in un porto 
« germanico; 
« b) alle persone giuridiche, Associazioni e 
« Società per azioni riconosciute, le quali ab-
« biano la loro sede nel territorio dell ' Impero, 
« e a quelle Società in accomandita per azioni 
« le quali abbiano la loro sede nel territorio 
«de l l ' Impero ed i cui soci, personalmente re-
« sponsabili, si t rovino tut t i in possesso della 
« ci t tadinanza germanica, e, quando si t ra t t i 
« d i trasporti mari t t imi, soltanto se queste per-
« sone o Società risiedono in un porto germa-
« nico. 
« Per ottenere l 'autorizzazione, il r ichiedente 
« deve costituire una cauzione per la somma 
« min ima di 30,000 marchi , e pei trasporti ma-
« r i t t imi deve dimostrare di disporre di basti-
« menti propri e adatti a questi trasporti ». 
Questa disposizione del progetto nella legge 
approvata il 9 giugno 1897, e che andrà in 
vigore col 1° del prossimo aprile, se ha per-
duto il simpatico laconismo della forma lette-
rar ia che aveva, non ha per nul la piegato nella 
sostanza. 
Infa t t i nel paragrafo I, sotto il titolo Intra-
prenditori, cioè agenti nel concetto italiano, si 
legge: 
Legge germanica sali'emigra- «Ar t . 1. Chi voglia esercitare il trasporto di 
zione » giugno 189<. <( e m ig- r a r L t i in paesi non tedeschi ( intrapren-
« ditori) abbisogna di un permesso. 
« Art. 2. Per il conferimento o per il rifiuto 
« del permesso è competente il Cancelliere del-
« l 'Impero, con l 'approvazione del Senato. 
« Art. 3. Il permesso può essere conferito 
« soltanto : 
« a) a suddit i dell ' Impero, i quali abbiano 
« il loro domicilio industriale nel territorio del-
« l ' Impero ; 
« b) a Compagnie commerciali, ad Asso-
« ciazioni in partecipazione registrate, e a per-
« sone giuridiche che abbiano la loro sede nel 
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«territorio dell 'Impero; a Società in nome col-
«let t ìvo; nonché a Società in accomandita 
« semplice e per azioni, sempre quando i loro 
«soci, personalmente responsabili, siano tutti 
«suddit i dell 'Impero. 
« Art. 4. A persone straniere o Società, come 
«pure a quei sudditi dell 'Impero che non ab-
« biano la loro sede industriale nel territorio 
« dell 'Impero, il permesso può essere conferito 
«soltanto quando essi: 
« a) nominino come loro mandatario un 
«suddito dell 'Impero, domiciliato nel territorio 
«dell ' Impero, il quale deve legalmente rap-
« presentarli negli affari relativi al trasporto 
« degli emigranti, di fronte all 'autorità ed ai 
« privati; 
« b) si sottomettano alla legislazione tedesca 
« ed ai Tribunali tedeschi nelle cause derivanti 
«dal reclutamento e dal trasporto degli emi-
« granfi . 
«Ar t . 5. P r ima del conferimento del per-
« messo il richiedente deve prestare una cau-
«zione dell 'importo minimo di 50,000 marchi; 
« ed in caso che egli abbia intenzione di eser-
« citare il trasporto per mare, deve provare 
«che egli è armatore». 
Noi non ci siamo stimati capaci di un atto 
d'energia che più d'ogni altra nazione avremmo 
il dovere di compiere, perchè assai diversa 
dalle altre è la posizione geografica della no-
stra regione, e la geografia è un fattore che 
deve esercitare fatalmente la sua azione nella 
legislazione di un paese. Ma, purtroppo, t ra 
noi la geografia non dev'essere altro che una 
tortura mnemonica per gli studenti del gin-
nasio ! 
Se così non fosse, non si sarebbe tanto abu-
sato in citazioni di esempi stranieri a propo-
sito di una legislazione da dare all ' I talia per 
la sua emigrazione! 
Abbiamo perfino assistito alla glorificazione 
della legge svizzera sull'emigrazione, fatta da 
Italiani che la volevano assumere come mo-
dello per una legislazione da regalare all ' I talia, 
senza peraltro darci notizia sulla fiotta mer-
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cantile e sui porti della tranquilla Confedera-
zione! Ma, torniamo all'argomento. 
Non potendone fare a meno, abbiamo ac-
cordato l'autorizzazione di vettore di emigra-
zione anche alle Compagnie ed armatori esteri 
effettivi, sotto le condizioni che si leggono nel 
progetto, e che sono state dettate al solo scopo 
di poter esercitare una tutela, se non uguale, 
almeno non tanto diversa da quella che c'im-
promettiamo di esercitare coi nazionali, tenendo 
conto anche degli aggravi fiscali a cui questi 
sono soggetti. 
Rilascio (lolla patente a Compa- Era perciò indispensabile, onde prevenire 
guie ed armatori esteri. o g n j p o g s i b j ] e frode alla legge, prescrivere che 
la patente di vettore non si debba rilasciare, 
se trattasi di Compagnia, che in testa a coloro 
che dispongono della firma sociale per tutte le 
operazioni della Compagnia, e, se di armatore, 
del proprietario del piroscafo o piroscafi, quando 
sia individuo isolato, perchè altriménti r ientra 
nella categoria delle Compagnie. 
I dettagli per l'organizzazione pratica di que-
sto ed altri concetti simili li abbiamo deman-
dati al regolamento, perchè non ci è sembrato 
opportuno che complesse e difficili questioni 
d ' indole tecnico-giuridica siano esaminate e 
risolte da un'assemblea politica, qual è l'ono-
revole Parlamento nazionale. 
Occorreva dare le direttive, perocché nella 
pratica non son poche le difficoltà che s'incon-
trano quando trattasi del riconoscimento nel 
Regno di Società o Ditte estere, ogniqualvolta 
occorre stabilire la figura giuridica di agente, 
rappresentante, institore, ecc., ecc., ed inte-
grare nei rapporti con le leggi italiane la 
forma delle Società ed Associazioni estere. 
II concetto che abbiamo dunque, al riguardo, 
fermato nella legge è molto esplicito. 
A qualunque collettività estera e comunque 
formata nel proprio Stato, che voglia essere 
abilitata all'esercizio dell'emigrazione in Italia 
pei rapporti con la presente legge, saranno 
attribuiti i caratteri giuridici stabiliti dal Co-
dice di commercio italiano per le Società ano-
nime ed in accomandita per azioni: verrà 
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perciò sottoposta agii obblighi imposti dagli 
art. 230 e 231 del vigente Codice di commercio. 
Gli armatori isolati saranno tenuti a dimo-
strare, ai termini della legge italiana, la esclu-
siva e piena proprietà dei bastimenti che im-
piagano nel trasporto degli emigranti, oltre ad 
ogni altro obbligo loro imposto. 
Nessuno che abbia sia pure scarsa notizia, 
della infinità di controversie giuridiche che può 
occasionare il trasporto degli emigranti, e delle 
difficoltà che incontrerebbero i nazionali per 
far valere i loro diritti contro sudditi esteri 
all'estero, e contro proprietà estera qual è la 
nave, ci taccerà di soverchio rigorismo. 
Gli annali giuridici abbondano di esempi 
che rispondono al fatto che vorremmo scon-
giurare; e tra i tanti casi ve n ' h a uno recente: 
il giudizio degli aventi causa dei naufraghi 
dell' Coopta : — giudizio che, se non andiamo 
errati, dura da cinque e più anni, e, quando 
sarà chiuso in Italia, i profeti solo potrebbero 
dire quanto altro tempo durerà all'estero, prima 
che la sentenza italiana possa eseguirsi. 
Non basta infatti che un giudizio contro 
stranieri possa farsi in Italia; occorre pure 
pensare alla esecutorietà della sentenza. 
Ed è a questo riguardo che abbiamo dichia-
rato che, tra i diversi impieghi che può avere 
la cauzione del vettore estero e quella del suo 
capitano, vi ha anche quello di permettere al 
commissariato generale di emigrazione di eser-
citare azioni cumulative a nome e conto degli 
emigranti e loro aventi causa. 
Responsabilità solidale del Tot- L'aver dichiarato solidalmente responsabile 
tore e del capitano. ii vettore ed il capitano dei suoi piroscafi, è 
misura più che giustificata di fronte a coloro 
che non ignorano quante e quali siano le vie 
aperte, nella legislazione commerciale marit-
tima, agli armatori, per ballottarsi tra essi ed 
il capitano le responsabilità nelle quali sono 
incorsi, ed i grandi servizi che rende ad essi 
l 'istituto dell'abbandono liberatario. 
La modificazione all 'art. 582 del regolamento 
per la marina mercantile non ha bisogno di 
molti argomenti per esser giustificata, solo 
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quando si rifletta che detto regolamento ri-
monta ad un'epoca in cui il traffico dell'emi-
grazione era quasi nascente, ed effettuato per 
intero dalla bandiera nazionale. Yi ha inoltre 
che la stessa malleveria nella pratica è diven-
tata una pura forma e null 'altro. 
Giurisdizione del consoli italiani Un altro ordine di restrizioni all'esercizio 
sili vapori esteri. d e ] l e Compagnie ed armatori esteri, come con-
seguenza imprescindibile della tutela dell'emi-
grazione durante il viaggio, lo si riscontra nel 
fatto di avere assoggettato alla giurisdizione 
dei nostri consoli, od altri speciali funzionari 
italiani addetti alle cure dell'emigrazione, i va-
pori esteri con carico di nostri emigranti. 
Medici, ufficiali e marinai ita- Neppure noi ci siamo dissimulato essere que-
liani imposti a Compagnie ed ^ c o m e p a ] t r o ¿ e u a imposizione di medici, 
armatori esteri. ufficiali e marinai italiani a bordo dei piroscafi 
stranieri, un provvedimento ur tante; ma, d'al-
tronde, una via d'uscita diversa non la ve-
diamo. 
Yolere lo scopo e non i mezzi non è possi-
bile, oltre che sarebbe una flagrante ingiustizia 
contro le Compagnie e gli armatori nazionali, 
fatti segno a tante restrizioni! 
Come sarebbe possibile constatare approdi 
non consentiti, trasgressioni consumate, pre-
scrizioni non osservate se le autorità italiane 
non avessero il diritto di accedere a bordo di 
un piroscafo il quale, benché coperto da ban-
diera estera, porta con se tanti italiani? 
E come farà un medico tedesco, inglese, fran-
cese anche, a raccogliere da contadini, che 
non comprendono e nemmeno parlano l ' i ta-
liano, la descrizione delle sofferenze di cui sono 
vittime, occorrente per formulare le diagnosi e 
prescrivere i r imedi? 
Così pure, chi, in momenti di panico a bordo, 
in cui stato maggiore ed equipaggio sono tutt i 
a posto di manovra, potrà parlare a centinaia 
di emigranti un linguaggio da essi compreso, 
ed imporre in quei momenti infernali una di-
sciplina che potrà in ogni caso limitare i di-
sastri? Chi, altro che i marinai, capitan d'armi, 
cambusieri, commissario che parlano la l ingua 
dei passeggieri, possono mantenere tut te quelle 
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relazioni indispensabili t ra la popolazione di 
bordo, che nel piti gran numero dei casi è su-
periore per numero ed esigenze alle popola-
zioni ili migliaia di Comuni italiani? 
Avremmo potuto aggiungere a giustificazione 
del provvedimento essere anche degno di consi-
derazione il fatto che in un paese marittimo 
come il nostro, dove tante energie marinare-
sche languono come i traffici italiani, non si 
ha il diritto di r inunziare sia pure alla più 
modesta occasione per spianare la via del la-
voro ad esse. Ma, lo abbiamo già detto in tutto 
ciò che riflette provvedimenti p e r l a bandiera 
estera: non ci siamo ispirati che ad un unico 
ed esclusivo interesse, quello cioè di TUTE-
LARE EFFICACEMENTE LA NOSTRA EMI-
GRAZIONE senza, come sarebbe stato neces-
sario, bandire dai nostri porti gli esteri. 
Funzionari speciali pel servizio Ben lontana da noi l'aspirazione di voler 
<h emigrazione. moltiplicare il personale burocratico italiano, 
con la creazione di funzionari speciali pel ser-
vizio di emigrazione. 
Non si può disconoscere — e lo hanno invo-
cato tutti i progetti di legge presentati alla 
Camera ed i voti dei Congressi — che il dare alla 
legge organi propri che ne curino il funzio-
namento, sia provvedimento tanto più indispen-
sabile iuquantochè trattasi di un complesso di 
disposizioni tecniche, la previdente ed equa ap-
plicazione delle quali dipende in grandissima 
parte dalla competenza delle persone. 
In fondo, d'altro non si t rat ta che di orga-
nizzare con legge e regolamento ciò che nella 
pratica esiste, già essendo risaputo che a Ge-
nova, Napoli, Palermo ed al Ministero del-
l ' interno esistono speciali funzionari dipen-
denti dal Ministero dell ' interno e da quello 
della marina pel servizio dell 'emigrazione. 
Non grandi spese adunque per la istituzione 
del Commissariato generale, e degli ispettori 
nei porti d ' imbarco e per le Commissioni 
di visita; e se qualche cinquantina di mila 
lire in più dovrà pesare sui bilanci dell ' In-
terno e della Marina, non sarà poi la fine del 
mondo ! 
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L'essenziale dev'essere che il fondo per l'e-
migrazione sia per nulla od il meno possibile, 
intaccato per pagare impiegati, dovendo esso 
servire al conseguimento di più elevati e<l 
util i scopi d'interesse generale. 
Consiglio superiore per la emi- Il Consiglio superiore per la emigrazione e 
grazione e colonie - Sue fun- colonie, nel nostro concetto non dovrà aggra-
z i o n i- vare di oneri finanziari alcun bilancio, perchè 
nessun emolumento, o gettone che sia, dovrà 
essere assegnato ai suoi componenti, in mag-
gioranza alti funzionari dello Stato residenti a 
Roma. 
La funzione di questo Consiglio è presto 
trovata: esso dovrà studiare, esaminare, coor-
dinare, individuare l'azione dello Stato in tut te 
le questioni r iguardanti la pacifica espansione 
dell 'Italia all'estero, iniziata o conseguita col-
l 'opera della sua libera emigrazione. 
Il Consiglio superiore per la emigrazione 
e colonie dovrà riassumere e coordinare i tre 
momenti in cui lo Stato intende tutelare la 
propria emigrazione: in patria, durante il viag-
gio, all'estero; momenti che possono apparire 
nettamente tra di loro separati, ma che in 
realtà non lo sono, per gli alti fini economico-
sociali che un Governo illuminato si deve pro-
porre di conseguire. 
Tutela dell'emigrazione all'è- Quello della tutela della nostra emigrazione 
stero. all'estero non è il problema più semplice di 
questo mondo. Esso tocca rapporti interna-
zionali cou Stati che hanno interessi total-
mente difformi dai nostri ; si ricongiunge con 
la politica generale dello Stato italiano, e la 
influenza che esercita la nostra nazione nel 
mondo, per una parte; e per l 'altra all ' indole 
delia nostra razza. Sperare di poter conseguire 
dalla nostra emigrazione tutt i quei vantaggi — 
ai quali con simpatica fede aspira una piccola 
classe di persone il luminate nel nostro paese — 
coll'accrescere qualche consolato nel Brasile e 
creando degli ispettori più o meno viaggianti, 
lo diciamo subito: è un'illusione, simile all 'altra 
che basti creare un'associazione per la diffu-
sione della l ingua italiana all'estero, perchè si 
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accresca nel mondo il numero di quelli che 
parlano la lingua di Dante! 
Quante erano nel mondo, fino a 10-15 anni 
fa, le persone che parlavano il tedesco e quante 
sono oggi ? ! 
Egli è che espandersi equivale a riprodursi, 
e riprodursi a generare, e per generare bene 
occorre il più. perfetto e bene equilibrato fun-
zionamento degli organismi! 
La nostra emigrazione all'estero non è altro 
che la riproduzione sintetica ed esatta della vita 
italiana, coi suoi pregi e i suoi molti difetti; t ra 
i quali il più appariscente e predominante, il 
particolarismo: la grande maledizione d ' I ta l ia . 
Malgrado ciò, l'effetto prodotto dalle molte, 
disorganizzate ed abbandonate energie della 
nostra emigrazione, specie nel Sud-America, è 
sorprendente ed invidiato! 
Pr ima necessità adunque sarebbe stata una 
illuminata, energica ed armoniosa azione di 
Stato, per coordinare, disciplinare, integrare le 
energie della nostra emigrazione e volgerle 
a più profìcui vantaggi per sè stessa e per la 
patria. 
Ma, per volere, bisogna anche sapere, e pur-
troppo, in Italia, classi dirigenti e Governi 
hanno sempre ignorato ciò che faceva nel 
mondo quell'esercito di pezzenti che ogni anno 
sciama dai nostri porti per i più lontani lidi 
del mondo! 
Son verità incontestabili, quelle che molto 
opportunamente espone al r iguardo il signor 
Ubaldo Moriconi nel suo pregevole libro: NEL 
PAESE DE'« MACACCHI, „ pag. 395-390: 
« Qualche anno addietro, quando qualche-
duno si degnava parlare delle colonie italiane 
del Sud-America, lo faceva con noncuranza, e 
quasi con un senso di disprezzo ; e ciò perchè 
si credeva dai più che gl ' I tal iani stabiliti in 
quelle regioni fossero, nella maggioranza, pe-
ricolosi avventurieri, quando non criminosi 
sfuggit i alla giustizia d ' I tal ia . 
« D'altronde questo disprezzo, questa man-
canza di considerazione e di stima verso tanti 
fratelli laboriosi, veniva, più che altro, inco-
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raggiata dal Governo nostro, il quale, con un'a-
patia inesplicabile, aveva abbandonati, o quasi, 
alla loro sorte quei connazionali, come se essi 
— costretti, per le vicende della vita, a vivere 
lontano dalla Pa t r i a—l 'avesse ro rinnegata. 
« La stampa italiana rarissimamente s'occu-
pava dei connazionali del Sud-America, chè 
nessuno si curava di fornire dati esatti e pre-
cisi per iscrivere con competenza sopra soggetti 
pur tanto importanti ; e se qualche giornale 
pubblicò delle relazioni sulle cose della vita 
italo-americana, cadde in tali inesattezze e am-
m a i n i tante corbellerie ai lettori, da far com-
prendere che riproduceva cose udite a raccon-
tare e malissimo ricordate. 
« Di modo che tutti , o quasi, vivevano nella 
più grande ignoranza delle cose di America; 
e tanto crassa era codesta ignoranza, che vi 
furono perfino uomini politici i quali confusero 
la Repubblica Orientale con quella dell'Argen-
tina, e il Paraguay con l 'Uruguay. Ciò era 
per altro naturale, dappoiché, oltre alla poca 
geografia studiata nelle scuole, gli unici docu-
menti che potevano fornire qualche lume — le 
relazioni annuali , cioè, dei pochi consoli con-
finati in quelle Repubbliche — finivano, senza 
essere neppur letti, negli scaffali del Ministero 
degli esteri. 
« Accentuatisi vertiginosamente, in questo 
ult imo decennio, e la nostra crisi economica 
e l 'aumento della popolazione —aumen to che 
varia dall ' I 1 al 13 per mille, superato solo dal-
l'Olanda, la cui popolazione cresce in ragione 
del 14 per mille — il fenomeno sociologico 
della trasmigrazione assunse proporzioni tali 
da r ichiamare finalmente l 'attenzione del Go-
verno e delle classi dirigenti. E così molti si 
occuparono della quistione per ¡spirito umani-
tario, al solo scopo di mitigare le molte soffe-
renze dei proletari costretti a espatriare, e altri 
principiarono a studiarla, avendo intravveduto, 
nell'accrescersi del fenomeno, non solo l 'ottimo 
correttivo per l 'esuberante nostra procreazione, 
ma benanche nuovi orizzonti per dirigere, con 
buoni risultati, le nostre produzioni». 
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Questi giudizi da noi qui riprodotti dal libro 
del signor Monconi, sono la nota predominante 
di tutte le pubblicazioni serie che han visto la 
luce in Italia da un decennio in qua sull 'ar-
gomento dell'emigrazione e della espansione 
pacifica dell 'Italia all 'estero! 
Ebbe dunque ragione f o n . Di S A N G I U L I A N O 
di proclamare dalla tribuna parlamentare que-
sta dura verità: 
« È G R A N D E M E N T E DOLOROSO P E R L ' I T A L I A 
« P O S S E D E R E I L P R I M O E L E M E N T O DI GRAN-
« DEZZA E DI F O R Z A CHE È LA T E N D E N Z A D E L L A 
« S U A P O P O L A Z I O N E A L L ' A U M E N T O , E V E D E R L O 
« C O N V E R T I T O IN E L E M E N T O DI D E B O L E Z Z A » . 
Sia benedetta sempre la emigrazione non 
solo, ma financo i faccendieri di essa, che sono 
stati non ult ima occasione per scuotere dal 
profondo letargo in cui erano immersi Paese 
e Governi sul ponderoso problema! 
Occorre però un programma netto e preciso 
che abbia per base fondamentale di raccogliere 
e dare uni tà d'indirizzo a quell'azione dello 
Stato che tende ad integrare la pacifica espan-
sione dell 'Italia all'estero — azione pur oggi 
esistente, ma che si perde o grandemente si 
menoma, perchè smembratamente esercitata da 
meccanismi burocratici tra loro tanto difformi 
e senza amalgama comune. Eiunire in un or-
ganismo omogeneo funzioni varie tendenti allo 
stesso scopo — mettere a capo di esso chi per 
l'ufficio che copre deve avere la visione chiara 
degl'interessi tutti dello Stato e possedere l'au-
torità occorrente per azionarli con unità d' in-
dirizzo, ecco le ragioni che ci hanno guidato 
a proporre la istituzione del Consiglio supe-
riore per la emigrazione e colonie, sotto la 
presidenza del Presidente del Consiglio dei mi-
nistri. Il quale farà opera degna da uomo di 
Stato se terrà presenti i seguenti brani del 
periodico inglese Leisure Hour: 
« S i P A R L A S P E S S O A CASACCIO D E L L A P I -
G R I Z I A I T A L I A N A ; MA QUANDO P O I P E N S I A M O 
CHE Q U E S T A NAZIONE F O R N I S C E AL MONDO 
V E R I E S E R C I T I D I L A V O R A T O R I , QUANDO VE-
DIAMO IN T U T T A E U R O P A E N E L L E A M E R I C H E 
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I N N A L Z A R S I Q U E L L E I M P O N E N T I M U R A T U R E A 
CEMENTO CHE S O L T A N T O G L ' I T A L I A N I — P E R 
L U N G A T R A D I Z I O N E — SANNO C O S T R U I R E , L ' O S -
S E R V A T O R E I M P A R Z I A L E È C O S T R E T T O A DO-
M A N D A R S I SE QUESTO P O P O L O , IL Q U A L E V I V E 
CON SÌ POCO E LASCIA T R A C C E COSÌ P O T E N T I 
D E L L A SUA L A B O R I O S I T À A T R A V E R S O IL MONDO, 
M E R I T A V E R A M E N T E DI E S S E R E CHIAMATO P I G R O . 
« E D È QUESTO S T R E N U O , L A B O R I O S O E P A -
Z I E N T E N U C L E O DI P O P O L O CHE — QUANDO L E 
C I T T À S A R A N N O I N T E R A M E N T E S N E R V A T E DAL 
" CO SMO PO LITISMO " , R O V I N A T E D A L L A E E B B R E 
D E L P I A C E R E E D E L VIZIO — F O R M E R À L A G R A N 
R I S E R V A , E CON T U T T I I SUOI E F F I C A C I E L E -
M E N T I DI C A R A T T E R E M O R A L E E D I F I B R A F I -
SICA S A L V E R À L A N A Z I O N E DA OGNI P E R I C O -
LOSA D E C A D E N Z A . 
« L E C L A S S I D I R I G E N T I P O T R A N N O A V E R E D E I 
D I F E T T I , E IL " T O U R I S T E " P O T R À I N O C U L A R N E 
D E G L I A L T R I ; MA " L ' A N T I C A B A S E " R I M A S E 
I N T A T T A IN T U T T E L E P I Ù R E M O T E R E G I O N I ; 
E COME Q U E S T E G I À F O R N I R O N O I S A L V A T O R I 
DI R O M A A N T I C A , COSÌ L E P R O V I N C I E R U R A L I 
S A L V E R A N N O L ' I T A L I A M O D E R N A . 
« È T R A L E P O P O L A Z I O N I R U R A L I D E L L A 
M O D E R N A I T A L I A CHE E S I S T E I L G E R M E DI U N 
N U O V O P O P O L O I T A L I A N O , D E S T I N A T O AD U N 
G R A N D E E P A C I F I C O A V V E N I R E » . 
(Dal periodico inglese Leisure Hour). 
Pochi altri chiarimenti, non fosse che per 
dimostrare la nostra buona volontà di dare le 
più ampie e minute giustificazioni di ciascuno 
degli articoli di cui il progetto si compone, 
ed avremo finito, votandoci agli Iddii tutelari 
dei pezzenti, operai oscuri della fu tura gran-
dezza d ' I t a l i a ! 
Disposizioni relative al rilascio Abbiamo prescritto che il passaporto debba es-
dei passaporto. ser rilasciato o negato entro cinque giorni dalla 
richiesta, sotto la responsabilità dell 'autorità 
competente, perchè riteniamo essere vera opera 
di misericordia non solo, ma grandemente edu-
cativa quella di eliminare, per quanto è pos-
sibile, il sollecitatore, t ra chi domanda e chi 
deve concedere! È straziante infatti assistere 
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allo spettacolo che offrono tanti ' infelici, che 
per ottenere quello che è loro diritto, debbono 
ricorrere, non solo ad influenze che chiame-
remo di clientela a scopo di prestigio, ma a 
faccendieri, che sono veri parassiti da cenci ! 
Non è con la scuola soltanto che si eleva la 
coscienza delle più intime classi sociali, ma 
coli ' ingenerare in esse la convinzione che ogni 
cittadino può, senza bisogno d' intermediari , 
chiedere ed ottenere dalle autorità ciò che è 
nel diritto di volere. 
Basterebbe avere assistito una volta sola alla 
visita d ' imbarco di emigranti nel porto di par-
tenza, per sentire che le maggiori e più colo-
rite imprecazioni colle quali si dà l'addio alla 
patria sono motivate appunto dai fastidi e 
dalle spese patite per avere il passaporto! 
È possibile che le autorità non abbiano mai 
officiato il Governo centrale su questi fatti?! 
Non lo crediamo. 
istituzione dei uu. carabinieri Abbiamo sostituito alla Commissione man-
alla Commissione niaudauien- , , , ,, , . . . . . 
t a l (lamentale l 'arma dei RR. carabinieri, perchè 
sembraci più rispondente alle funzioni di tu-
tela alle quali sarebbe chiamata la Commis-
sione, che secondo alcuni dovrebbe comporsi 
dal pretore, dal parroco e dal sindaco. Ottima 
sarebbe la scelta del pretore, se questi per la 
nostra legislazione non fosse sovraccaricato ili 
tante e tali funzioni che, a volerle tutte e bene 
esercitare, dovrebbe smettere di far sentenze ed 
istruire processi ! 
Del parroco, non ne parliamo neppure! Pur 
convenendo che in alcune regioni d ' I ta l ia , pel 
prestigio di cui è circondato il parroco e per 
la sorveglianza che esercitano i vescovi, po-
trebbe esercitare una benefica influenza nel-
l'opera di tutefa alla emigrazione, in altre, o 
non renderebbe alcun utile servizio, o lo fa-
rebbe assai male! Quanti non sono i parroci 
ed i preti, in alcune provincie del Regno, me-
diatori di emigranti ed usurai anche dell'emi-
grazione?. .. 
I buoni ed i volonterosi certo non mancano, 
e basta andare a Genova per vederli; ma la-
sciate che essi compiano altre funzioni : quelle 
8 
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devolute all'azione della iniziativa p r i v a t a l a 
concretarsi coli'istituto del patronato. 
I sindaci ed i consiglieri dei piccoli Comuni 
d ' I tal ia lasciamoli alle cure . . . elettorali dei 
loro amministrati . 
I RR. carabinieri invece, in provincia, hanno 
tutti i requisiti per essere i veri coadiutori del 
Commissariato generale e degli ispettori nei 
porti d'imbarco. 
Essi, sia pel prestigio di cui godono, sia 
perchè non vi ha cosa di cui non siano infor-
mati, secondo noi almeno, rispondono esau-
rientemente allo scopo. Anzi, sarebbe stato no-
stro desiderio di demandare ad essi la facoltà 
che oggi hanno i sindaci pel rilascio del nulla 
osta, ma ci è parso che ciò fosse un dettaglio 
da regolamento, più che obbietto di legge. 
Sia comunque, riteniamo che la facoltà pel 
rilascio del nulla osta, che oggi hanno i sin-
daci dei Comuni che non siano capoluogo di 
circondario, dovrebbe essere devoluta ai cara-
binieri, anche perchè essi, unitamente al nulla 
osta, potrebbero spedire al sottoprefetto tut te 
le notizie risultanti dagli uffici della Pre tura 
in ciò che possa riflettere il richiedente. 
Difficoltà a questa riforma — che potrà sem-
brare perfino piccina a chi non ha pratica di 
passaporti per emigranti, mentre non lo è — 
non sappiamo vederne. Si potrebbe forse osser-
vare che nelle stazioni dei RR. carabinieri 
manca spesso il tempo al disimpegno burocra-
tico di pratiche an -he importanti. Ebbene, am-
messa pure quei .a difficoltà, nulla impedirebbe 
che venisse assegnata una indennità per spese 
di scritturale, tanto più che nei Comuni d 'I tal ia 
gli scritturali non mancano. 
Significato politico e giuridico Abbiamo per ultimo insistito sul significato 
(la attribuirsi alla legge. politico e giuridico che deve attribuirsi alla 
legge, per ovviare al pericolo che dovesse ri-
petersi l 'errore in cui è caduto un Tribu-
nale del Regno: il quale, chiamato a giudicare 
in una controversia di grave momento t ra 
emigranti, agente ed armatore, dichiarò solen-
nemente che la legge sull 'emigrazione era pu-
ramente e semplicemente una legge di polizia!! 
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Progetti glìi presentati alla Ca-
mera. 
Progetto Pantano. 
Progetto governativo. 
Ed ora occupiamoci dei progetti già presen-
tati ali'on. Camera dei deputati. Essi sono due : 
il primo, per ordine cronologico, è quello del-
l'on. Pantano; il secondo, del Governo. 
Del progetto dell'on. Pantano non ce ne occu-
peremo, e non per mancanza di deferenza verso 
l'egregio uomo, ma perchè dovremmo ripetere, 
per esaminare questo progetto, tutt i gli argo-
menti addotti per giustificare il nostro. Di-
remo solo che il progetto dell'on. Pantano non 
è altro che la legalizzazione di tutti gli abusi 
che la legge del 1888 si proponeva di togliere 
od attenuare, riuscendo invece, per deficienza 
ili cognizioni pratiche circa il modo come effet-
tivamente si svolge il fatto dell'emigrazione, 
a dare agli autori degli abusi una veste di 
legalità che prima non avevano. 
Ora, voler oggi, dopo dieci anni circa di espe-
rimento di una legge pessima, farne un'al t ra 
peggiore, tanto varrebbe lasciare la vecchia!! 
Il progetto del Governo, lo diciamo subito, 
è buono — nella intenzione: — e diciamo nella 
intenzione, perchè Varticolazione di essa muta 
radicalmente lo scopo che si afferma di voler 
raggiungere, e fa rientrare per la finestra quello 
che si vorrebbe mandar via per la porta ! 
Ma, modificato in qualche articolo che indi-
cheremo, perchè il fatto corrisponda alla in-
tenzione, e spogliato di una tal quale timidezza 
che non ha nulla a che fare con la prudenza, 
ma che anzi si accosta molto alla paura . . . di 
noie e di fastidi, potrebbe diventare ottimo. 
Procediamo per ordine: 
Nella relazione che accompagna il disegno 
di legge del Governo, a pagina 2, seconda co-
lonna, sta scritto: 
« La legge del 1888 poggia su un'ist i tuzione 
« che si rivelò, e tuttodì si rivela, come dan-
« nosa e non necessaria: quella degli agenti e 
« subagenti di emigrazione. Ed invero, nessun 
« bisogno hanno le Compagnie di navigazione 
« e gli armatori di ricorrere ad intermediari 
« per smerciare biglietti di viaggio sui loro 
« piroscafi, se lo smercio dei biglietti deve avere 
« per base la fiducia ispirata da chi fa il tras-
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« porto, la buona fama circa il trattamento da 
« usarsi all 'emigrante, la rapidità dei viaggi, 
« la modicità del nolo. Qui è questione di libera 
« e sana concorrenza, non di artifizio e specu-
« lazione. Un mediatore avrà sempre per fine 
« di raccogliere quanti più emigranti gli riu-
« scirà fattibile e di offrirli a quella Compagnia 
« od a quell 'armatore che gli paghi una più 
« lauta commissione. E questa commissione, è 
« cosa nota, raggiunge talora cifre pressoché 
« incredibili : 20, 25, fin 30 lire per ogni emi-
« gran te, costituendo un annuale sperpero di 
« denaro per milioni di lire. 
« Questo commercio biasimevole, questa spe-
« eie d ' incanto che danneggia gravemente e 
« eli i fa il trasporto e chi è trasportato, cesserà 
« quando il vettore potrà, per mezzo di propri 
« rappresentanti, il che equivale a dire d ' im-
« piegati propri, mettersi in relazione coll'e-
« migrante, fargli nettamente conoscere le con-
« dizioni di trasporto, prenderlo infine sotto la 
«propr ia tutela; poiché tutela, e validissima, 
« deve essere per l 'emigrante la diretta respon-
« sabilità del vettore, cui incombe di far coin-
« cidere il t rat tamento sulla nave con le pro-
« messe da lui fatte spargere nei Comuui del 
« Regno da persone che operano in suo nome 
« e per suo conto. 
« Soppressi gli agenti di emigrazione, vietato 
« al rappresentante d 'un vettore di accaparrare 
« emigranti per altri che non sia il proprio 
« mandante, il contadino italiano sarà sottratto 
« alle lusinghe di agenti e subagenti, e troverà 
« nell 'ordinamento ora progettato altre e più 
« efficaci garanzie che net passato non ebbe». 
Contraddizioni tra la Rei a- Nel brano di relazione riprodotto, il pensiero 
zio ne o l'art. 7 del progetto ( ] e , G o V f e m o n o n t e Y a c o n m a g g j o r e verità 
governativo. 1 
e migliore limpidezza essere espresso. Vediamo 
ora se con gli articoli del progetto si raggiunga 
lo scopo che si vuole ottenere: 
« Art. 7. 
« Nessuno può arrolare od accaparrare emi-
granti, favorirne in qualsiasi modo la partenza, 
promettere o vendere biglietti d ' imbarco, se 
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non ha ottenuto dal Commissariato generale 
per l'emigrazione la patente di vettore d'emi-
granti, più una speciale autorizzazione dello 
stesso Commissariato generale quando trattisi 
di emigranti con viaggio gratuito o sussidiato. 
Possono ottenere la patente: 
««) Le Compagnie nazionali di navigazione; 
« b) Le Compagnie estere di navigazione 
riconosciute nel Regno a ' te rmini degli art. 230 
e seguenti del Codice di commercio; 
« c) Gli armatori e noleggiatori nazionali; 
« d) Gli armatori e noleggiatori stranieri 
stabiliti nel Regno ». 
Deflm'zioiie giuridica di arma- Nessuna difficoltà circa il profilo giuridico 
tore c noleggiatore, nei rnp- d c ] l e Compagnie di navigazione: le difficoltà 
porti eoa l'attuale progetto . , ,. . 
(u jes?i;e_ " cominciano quando veniamo agli armatori e 
NOLEGGIATORI più specialmente. 
La figura giuridica dell 'armatore è introdotta 
nella nostra legislazione dal Codice della Ma-
rina mercantile e dal regolamento omonimo. 
Esaminiamo fugacissimamente queste dispo-
sizioni : 
Art. 52: « È armatore colui che impiega la 
nave per uno o piti viaggi o spedizioni, munen-
dola degli oggetti a ciò necessari, e<l affidan-
dola alla direzione di un capitano o padrone, 
sia egli o no il proprietario della nave. 
Art. 53: « Prima dell 'armamento della nave 
dovranno i proprietari fare atto di dichiara-
zione di armatore dinnanzi al capitano o uffi-
ciale di porto nello Stato, e dinnanzi all'Ufficio 
consolare all'estero, ovvero si dovrà esibire il 
documento comprovante le facoltà ottenute 
dalle persone che rappresentano. 
« In mancanza di tale dichiarazione e giu-
stificazione sarà considerato armatore il pro-
prietario che rappresenti più della metà degli 
interessi della nave; o, se non vi sia chi rap-
presenti più della metà della nave, saranno 
considerati armatori tutti i compartecipi. 
« Coloro che saranno dichiarati armatori per 
una spedizione o viaggio, saranno considerati 
come tali nelle spedizioni successive, se non 
vi sono deliberazioni contrarie». 
Regolamento esecutivo del^Codice per la Ma-
rina mercantile-Art. 419: «La dichiarazione 
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d'armatore nel senso espresso dall'art. 53 del 
Codice per la Marina mercantile è facoltativa 
quando il proprietario o i proprietari inten-
dono essi stessi di conservare tale qualità. 
« È invece obbligatoria se la qualità di ar-
matore sia stata conferita ad una persona 
estranea alla proprietà del bastimento. 
Art. 420: « La qualità di armatore, sia che 
voglia conferirsi dai proprietari ad uno di essi, 
sia che venga conferita a persona estranea alla 
proprietà del bastimento, consterà da processo 
verbale assunto in forma amministrativa dal-
l 'autorità mari t t ima o consolare. 
« Se la qualità di armatore sia attribuita con 
procura od altro titolo autentico, questo si dovrà 
unire al processo verbale ». 
Prescindendo da ogni critica della figura giu-
ridica che il nostro legislatore, con l 'art. 52 del 
Codice per la Marina mercantile, ha concepito 
per darci la definizione dell'armatore, è fuori 
dubbio che essa compendia tanto le funzioni 
di colui che, essendo proprietario della nave, 
la arma, ed esercita per proprio conto l ' in-
dustria dei trasporti per mare, come quelle di 
chi, pur non essendo proprietario della nave, la 
prende in locazione non armata per armarla, 
ed esercitare con essa l ' industr ia dei trasporti. 
Breve: armatore è colui che arma la nave, 
sia o no il proprietario di essa. 
Ora, data l'estensione che dà la nostra le-
gislazione alla figura di armatore, e volendo 
comprendere nella legge di emigrazione tra i 
vettori di emigranti anche i noleggiatori — ciò 
che vale « caricatori » — era proprio il caso di 
dichiararlo esplicitamente? No, perchè con le 
escogitazioni che si creano nella pratica, il 
noleggiatore, pur restando sempre tate, arriva 
a dimostrare di essere armatore!!! 
Coll'avere ammesso invece, come fa il pro-
getto, tra i possibili vettori di emigranti i no-
leggiatori, si sono accresciuti i pericoli di veder 
rinascere gli agenti e subagenti che si vogliono 
abolire, già creati coll'aver compreso tra i vet-
tori di emigranti Varmatore, senza chiarir bene 
il concetto giuridico di esso pei rapporti con 
la legge di emigrazione. 
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Alcuni esempi metteranno in luce meglio di 
ogni ragionamento, come l'art. 7 del progetto 
ministeriale distrugge i propositi chiaramente 
manifestati nella relazione, di volere cioè l'abo-
lizione degli agenti e subagenti d'emigrazione. 
Tizio e Caio, agenti di emigrazione, diven-
tato legge il progetto, d'accordo tra di loro, 
diranno al proprietario di un piroscafo: vo-
gliamo flttare il vostro vapore per tot lire 
all 'anno, purché ce lo diate completamente al-
lestito, ed atto al trasporto emigranti ; armato 
in armonia colle nostre leggi, e provvisto del 
più piccolo utensile occorrente al trasporto degli 
emigranti, compreso carbone, viveri, ecc., ecc. 
Però, io Tizio, devo figurare di essere l 'arma-
tore, e Caio il noleggiatore, nei rapporti con 
la legge d'emigrazione, e tutti i suoi Ispettori 
generali e particolari! 
Ecco già due agenti d'emigrazione messi a 
posto, coi relativi subagenti. 
Ma perchè fermarci a due? Il noleggiatore 
Caio non può forse moltiplicarsi all ' infinito? 
Conclusione: I noleggiatori, e gli armatori 
ANCHE, prenderanno, nella nuova legge, il 
posto che hanno nella vigente i soci ammini-
stratori ! 
Chi sono questi signori? Eccolo: 
La legge 30 dicembre 1888 sull'emigrazione, 
all 'art. 3, 2° alinea, dice: 
« Se la patente è chiesta da un'Associazione, 
« la domanda dev'essere accompagnata dall 'atto 
« di costituzione della Società e dalla designa-
« zione dei soci e amministratori che hanno 
« la firma sociale, i quali abbiano le condizioni 
« richieste. . . ». 
Ciò posto, 15-20 persone si son riunite, hanno 
tirato fuori poche migliaia di lire cadauno, 
quante ne occorrono per acquistare tremila 
lire di rendita, hanno costituito una così detta 
associazione, nefla quale ciascuno dei soci si 
è attribuito la firma sociale, e 15-20 agenti di 
emigrazione col relativo esercito di subagenti 
sono stati, per generazione spontanea dell'ar-
ticolo 3, messi all 'ombra della legge, con danno 
evidente di tanti altri che per ottenere la pa-
tente avevano dovuto depositare 60 o 100 mila 
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lire ciascuno! E così, mentre il legislatore aveva 
giudicato che i rischi che può correre un agente 
d'emigrazione potevano esser coperti col mi-
nimo di una cauzione di 60 mila lire, si è 
ottenuto che la maggior parte degli agenti non 
ha esposto che qualche migliaio di lire. 
Ora, per conseguire lo scopo a cui si mira 
col progetto, non vi ha altro rimedio che esclu-
dere i noleggiatori dalla categoria di coloro 
che possono conseguire la patente di vettore 
di emigranti, e stabilire che, per gli effetti della 
legge di emigrazione, per armatore debbasi 
intendere il proprietario della nave,che la arma, 
e che esercita direttamente l ' industria del tras-
porto degli emigrant i ; e che essendovi due o 
più coarmatori, vi debba essere sempre uno 
che li rappresenta tutti nei rapporti con la 
legge d'emigrazione, solo capace di conseguire 
la patente di vettore di emigranti. 
In fondo poi, per ciò che si riferisce al no-
leggiatore, abbiamo abbastanza diffusamente 
dimostrato nella relazione al nostro progetto 
che, escludendosi esso dalle persone capaci a 
conseguire la patente, nessuno ne soffrirebbe 
ingiuria o danno, esclusi, s ' in tende, gli agenti 
impropri, che.s i vedrebbero messi nell 'impos-
sibilità di poter eludere la legge. 
Più ostacolato potrebbe essere l 'altro prov-
vedimento che suggeriamo relativamente al-
l 'armatore. Però, chi ben riflette alla fisonomia 
reale che ha assunto la figura di armatore nella 
pratica, si convincerà che la nostra — e sempre 
l imitatamente alle relazioni con questa legge — 
più che una innovazione, non è che un omaggio 
reso alla consuetudine. La quale, malgrado 
l'opinione del Codice per la M. M., riserba il 
nome di armatore a colui che è proprietario, 
dando quello di esercitore al semplice condut-
tore che a rma la nave. 
Definizione dell'armatore se- U Codice (li commercio dell 'Impero germa-
condo il Codice di commercio nico, promulgato il 10 maggio 1897, che rap-
deii'Impero germanico. presenta indubbiamente l 'ultima espressione 
della scienza del diritto applicato ai bisogni del 
commercio, nella Sezione seconda - Dell'ar-
matore e dell'armamento comune, § 484, così 
definisce l 'armatore: 
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« L'armatore (Rlieder) è il proprietario di 
« una nave, che se ne serve per il commercio 
« di navigazione marit t ima ». 
Ed inoltre: 
§ 489: « Se una nave appartenente in co-
« muue a più persone è da queste impiegata 
« nel commercio di navigazione per conto co-
« mime, vi ha armamento comune (consorzio 
« di armatori, Rhederei). 
« L e disposizioni sull 'armamento comune 
« non riguardano il caso che una nave appar-
« tenga ad una società di commercio. 
§ 490: « I rapporti giuridici dei co-armatori 
« (Mitrheder) fra loro si determinano anzitutto 
« secondo il contratto f ra essi concluso. In 
« quanto un accordo non sia intervenuto, tro-
« vano applicazione le disposizioni seguenti. 
§ 491: « Gl'interessi dell 'armamento comune 
« sono regolati dalle deliberazioni dei co-arma-
« tori. Nelle deliberazioni decide la maggioranza 
« dei voti. I voti sono contati in ragione della 
« grandezza dell'interesse della nave; la mag-
« gioranza di voti per una deliberazione si ha 
« quando alla persona o alle persone, che per 
« essa hanno votato, appartiene complessiva-
« mente più della metà della nave. 
§ 492: «Con deliberazione della maggioranza 
« può, per l'esercizio dell 'armamento comune, 
« essere nominato un armatore delegato (diret-
« tore della nave, Schiffsdirektor) ». 
Yi ha anche nella legislazione germanica il 
caso in cui una persona impiega per suo conto 
nel commercio mari t t imo una nave non pro-
pria, ma in questo caso la legge germanica la 
assimila, pei rapporti coi terzi, all 'armatore. 
Il § 510 così si esprime: 
« Chi impiega per suo conto nel commercio 
« di navigazione mari t t ima una nave non sua 
« comandandola egli stesso, o affidandola al 
« comando di un capitano, è, nei rapporti verso 
« i terzi, r iguardato come armatore. 
« Il proprietario non può impedire che quegli 
« cui dall ' impiego della nave deriva, come cre-
« ditore di questa, un diritto, attui tale diritto, 
« a meno che l ' impiego della nave sia, rispetto 
9 
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« a lui, illegittimo, e il creditore non fosse in 
« buona fede ». 
Oltrepasseremmo e di gran lunga il cómpito 
modesto che ci siamo assunto, di fare cioè 
qualche appunto al progetto non solo, ma cor-
reremmo il pericolo, che è poi quello che più 
ci impensierisce, di non essere cioè letti, se do-
vessimo dare alla tesi, alla quale abbiamo sem-
plicemente accennato per dimostrare le con-
traddizioni tra la relazione e l 'art. 7 del pro-
getto, tutto lo svolgimento di cui essa è capace 
per le eleganti quistioni di diritto che suscita. 
ITavvi per altro una disposizione nel pro-
getto ministeriale, articolo 21, capoverso 4°, 
t e rzu l t ima linea, dove trovasi un CHICCHESSIA 
assai pericoloso per la libertà dei cittadini, e 
senza scopo utile. Crediamo perciò nostro do-
vere di rilevarla. 
Come e perchè punire chi dà imbarco ad un 
emigrante al quale il nolo è stato pagato in 
America dal padre, dal figlio, dal fratello, dal 
congiunto, dall'amico anche? Significa procla-
mare l'abolizione dei biglietti così detti di chia-
mata; in altri termini, la forma più elevata 
con la quale si svolge la nostra emigrazione 
pel Sud-America! Obbligherete a far spedire 
in Italia danari invece di biglietti, con tutt i i 
pericoli e gl ' inconvenienti che vi hanno deter-
minato a presentare un progetto per tutelare 
i risparmi degli emigranti!! 
Ad altre parecchie osservazioni ci darebbe oc-
casione il progetto ministeriale — come la ubi-
cazione dei rappresentanti del vettore (art. 8); il 
divieto di pubblicazioni senza il preventivo visto 
(art. 9); la formazione e giurisdizione delle 
Commissioni arbitrali (art. 17), ecc. — ma allora 
dovremmo ripetere gli articoli del nostro progetto 
e le cose dette nella relazione giustificativa. 
I volenterosi perciò non avranno che leggere 
il nostro progetto, metterlo in riscontro con 
quello del Ministero, e, accettando le nostre 
proposte, armonizzarle con quelle del progetto 
ministeriale. 
PROGETTO 
PEE UNA 
NUOVA LEGGE SULL'EMIGRAZIONE 
C A P O I . 
Dell'emigrazione in generale. 
Art. 1. — L'emigrazione è libera, salvo le 
eccezioni stabilite dalla presente e dalle altre 
leggi dello Stato. 
Non possono emigrare sia per acqua che per 
terra : 
a) la donna, non separata, senza il con-
senso del marito, quando questo risieda nel 
JRegno, oppure senza il consenso del Tribunale; 
b) i minorenni senza il consenso del ge-
nitore o del tutore ; e, ove non abbiano com-
piuto il 16° anno di età, senza la compagnia 
di ascendenti, di fratelli o sorelle maggiorenni, 
del tutore o di zii, a meno che, bene affidati, 
non vadano a raggiungere all'estero una di 
queste persone; 
c) i soggetti a leva ed i militari, senza 
l'autorizzazione: 
del prefetto o del sottoprefetto, per gli 
inscritti di leva d'anni 18 compiuti; 
del comando del distretto, pei militari 
di prima categoria appartenenti all'esercito per-
manente od alla milizia mobile ; 
(L) coloro dei quali consti che per ragione 
di età, d' infermità, d'indigenza, di condanna 
subita, od altra qualsiasi, sarebbero respinti 
dal paese di destinazione; 
e) coloro che devono rispondere dinanzi ai 
Tribunali del Regno, o sono incorsi in respon-
sabilità verso la giustizia punitiva. 
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Il Ministero dell ' interno potrà con decreto 
motivato sospendere l 'emigrazione verso una 
determinata regione, quando corrano in pericolo 
la vita, la libertà, gli averi dell 'emigrante, o 
sia comunque compromessa la sua sorte o sfrut-
tata la sua buona fede. 
Art. 2. — Chi arruoli o riceva in consegna 
— nel Regno — uno o più minori degli anni 16, 
per impiegarli in qualsiasi Stato estero in indu-
strie che saranno indicate dal regolamento come 
dannose alla salute, sarà punito con la deten-
zione da uno a tre mesi e con multa da 100 
a 500 lire. 
Il genitore, tutore od altra qualsiasi persona, 
che conduca o mandi all 'estero o consegni a 
terze persone perchè conducano all'estero mi-
nori degli anni 16, con lo scopo d ' impiegarl i 
come è sopra enunciato, sarà punito con am-
menda da 100 a 300 lire. Il tutore decadrà dalla 
tutela, ed il genitore potrà essere privato della 
patr ia potestà. 
Art. 3. — Chi abbandoni in paese estero mi-
nori degli anni 21 avuti in consegna a scopo 
di lavoro, qualunque esso sia, sarà punito con 
la detenzione da tre mesi ad un anno e con 
multa da 300 a 1000 lire, senza pregiudizio 
delle maggiori pene in caso di maltrat tamenti 
o di sevizie. 
Se il minore non abbia compiuto 16 anni, 
la pena sarà aumentata della metà. 
Art. 4. — Il contravventore all 'art. 1, lett. c, 
sarà punito con ammenda da 50 a 150 lire. 
Art. 5. — Il passaporto dell 'emigrante per 
terra o per acqua, spontaneo od arrotato, va 
esente dalla tassa di bollo. 
Saranno altresì esenti dalla tassa di bollo e 
di ogni e qualsiasi altro diritto di cancelleria, 
copiatura, autenticazione, ecc., ecc., tut t i gli 
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atti che gli emigranti, quali essi siano, debbono 
presentare per ottenere il passaporto. 
L'autorità competente rilascierà o negherà, 
sotto la propria responsabilità, il passaporto 
entro cinque giorni dalla domanda, corredata 
dei documenti necessari per comprovare la li-
bertà di emigrare e l'assicurazione che l'istante 
siasi provveduto del posto per recarsi in porti 
d'oltre mare. Il passaporto verrà direttamente 
spedito alla Compagnia od armatore cui ap-
partiene il piroscafo sul quale il titolare del 
passaporto ha fissato il passaggio. 
Il passaporto dovrà a tergo indicare: 
a) il nome del vapore sul quale l'emi-
grante deve prendere imbarco; 
b) il tonnellaggio e classe del piroscafo; 
c) il nolo pagato o pattuito. 
Il passaporto conterrà inoltre la clausola 
che impedisce all'armatore d'imbarcare l'in-
testatario su di un piroscafo diverso da quello 
pel quale è stato rilasciato il passaporto, a 
meno non si tratti dì vapore dell'istessa Com-
pagnia od armatore, e venga restituita all'emi-
grante — ove ve ne sia — la differenza di nolo. 
C A P O I I . 
Dell'emigrazione a paesi transoceanici. 
Art. 6. — Emigrante, per gli effetti del 
presente capo, è il cittadino che, viaggiando in 
terza classe od in classe che il Governo del Re 
reputi equivalere alla terza attuale, si rechi in 
paese transoceanico per occuparsi in un lavoro 
manuale qualunque. Lo scopo è tassativamente 
presunto dal mestiere esercitato in patria. Il 
passaporto è, per esso, obbligatorio. 
L'emigrante straniero, che prenda imbarco 
in un porto del Regno, è pareggiato al nazio-
nale -dal momento in cui entri in territorio 
italiano, se arrotato, e dal momento in cui 
compri il biglietto di viaggio, se spontaneo, 
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fino a quello in cui sbarchi nel porto di desti-
nazione; salvo a lui il diritto di presentare, 
entro tee giorni dall'arrivo, ogni eventuale re-
clamo al regio console, ad un ufficio governa-
tivo di patronato dell'emigrazione, oppure al 
console dello Stato cui egli appartiene. 
Il passaporto non è, per esso, obbligatorio. 
Art. 7. — U Governo del Re esercita la fun-
zione di tutela e di assistenza a favore degli 
emigranti direttamente per mezzo di : 
1° un Commissariato generale dell'emigra-
zione stabilito in Roma e composto di un com-
missario generale e di tre commissari, presi 
preferibilmente — sempre quando ne abbiano le 
at t i tudini ed esperienza — tea i funzionari 
delle Amministrazioni dell' interno, degli affari 
esteri, della marina e d'agricoltura, industria 
e commercio; 
2° ispettori d'emigrazione, prescelti possi-
bilmente tra i funzionari dipendenti dall'Am-
ministrazione dell ' interno e nominati in cia-
scuno dei porti di Genova, Napoli e Palermo, 
ed in quegli, altri porti che siano determinati 
per decreto reale; 
3" marescialli o brigadieri dei RR. cara-
binieri nei capiluoghi di mandamento; 
4° ricoveri per gli emigranti, fondati nei 
porti indicati al numero 2 del presente articolo; 
5° medici di bordo; 
6° uffici di protezione, d ' informazioni e di 
avviamento a lavoro, che possano essere stabiliti 
in Stati esteri mediante accordi speciali coi Go-
verni rispettivi. 
Indiret tamente per mezzo di un Consiglio 
superiore per la Emigrazione e Colonie, alla 
dipendenza diretta del presidente del Consi-
glio dei ministri presidente, e ministro degli 
esteri vicepresidente; e composto: dal 
direttore generale della politica al Mini-
stero degli esteri; 
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direttore generale della marina mercantile ; 
direttore generale del commercio ; 
una rappresentanza delle Compagnie di 
navigazione ed armatori ; 
il commissario generale dell 'emigrazione, 
segretario. 
Della patente. 
Art. 8. — Nessuno può trattare, accaparrare, 
contrattare con emigranti, promettere o ven-
dere biglietti d'imbarco, favorirne in qualsiasi 
modo la partenza, se non ha ottenuto dal Mi-
nistero dell' interno la patente di vettore d'emi-
granti, più una speciale autorizzazione dello 
stesso Ministero quando trattasi di emigranti 
con viaggio gratuito, sussidiato o per arrola-
mento. 
Art. 9. — Possono soltanto ottenere la pa-
tente : 
a) le Compagnie nazionali di navigazione; 
b) le Compagnie estere di navigazione ri-
conosciute nel Regno a termini degli art. 230 
e seguenti del Codice di commercio; 
c) gli armatori effettivi nazionali; 
d) gli armatori effettivi stranieri stabiliti 
nel Regno. 
Il regolamento per l 'at tuazione della pre-
sente legge stabilirà le modalità occorrenti 
per dimostrare la qualità reale di armatore. 
Art. 10. — La patente è valida per un anno, 
soggetta, di volta in volta, ad una tassa di con-
cessione di 1000 lire e vincolata ad una cau-
zione, non inferiore a 3000 lire di rendita in 
titoli dello Stato per i nazionali e lire 5000 per 
gli esteri. Essa cauzione verrà fissata dal Mi-
nistero dell ' interno. 
La licenza verrà rilasciata al nome della 
persona che disponga della firma sociale, pei 
rapporti con la presente legge, se trattasi di 
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Società, e del o di un proprietario del piro-
scafo se trattasi di armatore. 
Art. 11. — È rifiutata la patente di vettore 
di emigranti a chi non sia maggiore di età, non 
abbia il pieno godimento dei diritti civili e non 
sia immune da condanne per reati contro la 
fede pubblica, la proprietà, il buon costume o 
frodi al commercio. 
Art. 12. — Le Compagnie e gli armatori esteri 
per ottenere la patente di vettore di emigra-
zione devono assoggettarsi ai medesimi vincoli 
giuridici e fiscali ai quali sono tenuti i nazio-
nali e che verranno precisati e stabiliti col 
regolamento. 
Le Compagnie e gli armatori esteri conse-
guentemente debbono: 
farsi riconoscere nel Regno ai termini degli 
articoli 230 e seguenti del Codice di com-
mercio ; 
sottomettersi alla legislazione ed ai Tribu-
nali italiani nelle cause sorgenti dall 'accetta-
zione e trasporto degli emigranti. 
Ed inoltre: 
a) armare i propri piroscafi addetti al 
trasporto degli emigranti con metà dello stato 
maggiore di coperta composto di sudditi ita-
liani: medici, commissario, dispensieri, capitani 
d 'armi; ed un quinto della ciurma di naziona-
lità italiana ; 
b) assoggettarsi alla giurisdizione dei con-
soli italiani all 'estero e delle altre autorità 
incaricate della sorveglianza del servizio emi-
grazione, ottenendo allo scopo esplicita auto-
rizzazione dei propri Governi, anche quando 
trattasi di rilascio forzoso. 
Le trasgressioni alle presenti disposizioni da 
parte delle Compagnie od armatori esteri sa-
ranno punite per la prima volta con multe da 5 
a 25 mila lire, ed in caso di recidiva col ritiro 
della patente e il divieto assoluto di trafficare 
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nei porti italiani per operazioni di emigra-
zione. 
Il Ministero dell ' interno può, udito il Consi-
glio di cui all 'art. 7, con suo decreto motivato, 
negare la patente alle Compagnie di armatori 
esteri. 
Art. 13. —• La cauzione risponde delle obbli-
gazioni in cui possa incorrere il vettore d'emi-
granti in forza della presente legge, e dovrà 
essere da lui reintegrata ogniqualvolta abbia 
subito diminuzione, sotto pena di decadenza 
dalla patente. Essa sarà restituita, salvo il caso 
di giudizio pendente, sei mesi dopo che il vet-
tore avrà abbandonato le sue operazioni. 
La cauzione delle Compagnie ed armatori 
esteri ed ogni altro deposito eventualmente 
imposto loro dai regolamenti per l 'attuazione 
della presente legge, potrà essere impiegato per 
l'esercizio di azioni complessive da intentarsi 
all'estero dal commissario generale o chi per 
esso, per conto e nome degli emigranti inte-
ressati, o loro aventi causa. 
Art. 14. — A parziale modifica dell 'art. 582 
del Regolamento per la marina mercantile ora 
vigente, la cauzione che, secondo l'art. 91 del 
Codice per la marina mercantile poteva consi-
stere in una malleveria, deve esser data esclu-
sivamente in rendita pubblica italiana od in 
buoni del tesoro italiano. 
Art. 15. — Per gli effetti tutti della presente 
legge nei rapporti con gli emigranti e loro 
aventi causa, sono ritenuti solidalmente re-
sponsabili tanto le Compagnie ed armatori 
esteri che i loro vettori e capitani dei piroscafi 
impiegati al trasporto degli emigranti. 
Art. 16. — L' imbarco di passeggieri di terza 
classe, o di classe equiparata alla terza,' non 
costituisce operazione di emigrazione, pei pi-
roscafi nazionali e stranieri che viaggino oltre 
il mar Koseo, quando i passeggieri medesimi 
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partano a proprie spese e siano in numero non 
superiore a cento per ogni viaggio. 
Dei rappresentanti (lei vettore. 
Art. 17. — li vettore d'emigranti può, con 
lettera diretta al commissario generale, nomi-
nare rappresentanti propri, in ragione di uno 
per Comune, ed assume la responsabilità civile 
d'ogni loro atto in materia di emigrazione e 
nei limiti del mandato. 
È data facoltà al commissario generale di 
negare — con decreto motivato — l'assenso 
alla nomina del proposto, e, pure con decreto 
motivato, di revocare l 'assenso già concesso. 
I rappresentanti non possono delegare altri 
a disimpegnare il proprio mandato. Essi non 
possono in verun caso e sotto qualsiasi forma 
assumere più di un mandato, ed è loro asso-
lutamente vietato di procurare imbarco ad emi-
granti su piroscafi che non siano quelli del 
proprio mandante. 
Disposizioni diverse relative al vettore 
e ai suoi rappresentanti . 
Art. 18. — È vietato al vettore ed ai suoi 
rappresentanti di eccitare pubblicamente i cit-
tadini ad emigrare. 
Opuscoli, manifesti, avvisi, guide e circolari 
concernenti gli emigranti dovranno essere co-
municati dal vettore all'ispettore d'emigrazione, 
il quale, trovandoli in opposizione alla legge, 
al regolamento ed alla verità, eleverà verbale 
di contravvenzione. 
Niuno, che non sia autorizzato dalla presente 
legge, può, anche senza lucro, intromettersi in 
operazioni concernenti operazioni di emigra-
zione, ai sensi della, presente legge. 
Art. 19. — Né il vettore né il suo rappre-
sentante possono rilasciare biglietti d ' imbarco 
se non viene loro esibito il passaporto dell'emi-
grante cittadino. 
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Quando trattisi di emigranti arroiati che 
abbiano stipulato il trasporto fuori della sede 
del vettore, il vettore od il suo rappresentante 
sono tenuti a rilasciare il biglietto d'imbarco, 
che non potrà sostituirsi con altro documento, 
prima che l 'emigrante abbia lasciato il proprio 
domicilio per recarsi al porto di partenza. 
Art. 20. — Nessun compenso è dovuto dal-
l 'emigrante al vettore, od al suo rappresentante, 
oltre al nolo. 
Art. 21. — Il nolo, che già fosse stato pagato 
in tutto od in parte dall 'emigrante, sarà a questo 
restituito, se egli non possa partire per malattia 
o per altro caso fortuito legalmente dimostrato 
che riguardi lui o persona di sua famiglia. 
Se si tratti d'emigrazione gratuita o sussi-
diata, e l 'emigrante debba, per gli stessi mo-
tivi, o perchè rifiutato da chi ne commise al 
vettore l 'arrolamento, o perchè respinto dalla 
Commissione di visita, far ritorno dal porto 
d' imbarco al Comune di domicilio, od alla 
frontiera se straniero, vanno a carico del vet-
tore le spese di ricovero, di sussistenza e di 
viaggio delle persone, nonché quelle di tras-
porto dei bagagli, salvo all 'emigrante il diritto 
ed eventuale risarcimento dei danni. Tuttociò 
sempre quando però il vettore non possa di-
mostrare di essere stato tratto in inganno 
dall 'emigrante o da chi rilasciò i documenti 
da lui richiesti e precedentemente notificati al 
commissario generale. 
Art. 22. — Il vitto e l'alloggio dell'emi-
grante giunto al porto d'imbarco, a qualunque 
categoria appartenga, incombono al vettore 
dall ' intera vigilia del giorno stabilito per la 
partenza nel biglietto d ' imbarco fino al giorno 
in cui la partenza avvenga effettivamente, qua-
lunque sia la causa dei possibili ritardi. 
L'emigrante cui sia annunziato il ritardo 
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quando già fu munito di biglietto d'imbarco 
e non abbia ancora lasciato il proprio domi-
cilio, avrà diritto ad un ' indenni tà di una lira 
al giorno se fissato a posto intero, ed in pro-
porzione se fissato a mezzo posto od a quarto 
di posto, fino a tut ta l 'antivigilia del giorno 
in cui si verifichi la partenza. 
Se il ri tardo superi i 15 giorni, l 'emigrante 
potrà rinunciare al viaggio, ricuperare il nolo 
se lo pagò e chiedere alla Commissione arbi-
trale (art. 26) la liquidazione dei danni. 
Se l 'emigrante dovesse far sosta, per fatto 
della nave o per ragioni di quarantena, in 
un porto intermedio del viaggio, le spese di 
vitto ed eventualmente di alloggio saranno 
sopportate dal vettore, il quale, in caso di nau-
fragio o d ' inabil i tà del piroscafo a proseguire 
il viaggio, o di fermata dovuta ad avarìa, che 
ecceda i 25 giorni, dovrà mandare altro piro-
scafo idoneo a ricevere gli emigranti ed a 
trasportarli a destinazione, senza di che il Mi-
nistero dell ' interno, sentito il parere del Com-
missariato generale, si varrà della cauzione 
per provvedere nel modo che sarà giudicato 
migliore. 
È nullo il patto per cui l 'emigrante rinunzi 
alle indennità stabilite nel presente articolo. 
Art. 23. Il Ministero della marina, tenendo 
presente che la maggiore possibile velocità da 
prescriversi per i piroscafi adibiti al trasporto 
degli emigranti risponde, oltre che ad aspira-
zioni di supremo interesse nazionale di ordine 
politico ed economico, anche alle esigenze igie-
niche e di sicurezza per gli emigranti, stabi-
lirà, mediante regolamento da approvarsi con 
decreto reale, le norme: 
per determinare il limite minimo di velocità 
dei piroscafi addetti al trasporto di emigranti ; 
per limitare allo stretto necessario le fer-
mate di detti piroscafi nei porti di scalo fuori 
del Mediterraneo; 
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per fissare il numero, le norme ed i re-
quisiti per l ' imbarco dei medici di bordo in 
relazione col numero degli emigranti imbarcati ; 
per determinare le razioni del vitto da 
somministrarsi agli emigranti, e quanto altro 
sia ritenuto utile per migliorare le condizioni 
del loro trasporto per mure, e controllare gl'im-
pegni assunti dall 'armatore. 
Art. 24. — È vietato, salvo i casi di forza 
maggiore debitamente accertati dai consoli 
italiani, il trasbordo d'emigranti in porti esteri, 
che non siano al di là dell'Oceano; come è 
vietato d ' inviare emigranti ad imbarcarsi in 
porti esteri. 
Art. 25. — L'emigrante potrà intentare 
azione per restituzione di somme o per ri-
sarcimento di danni contro il vettore od il 
suo rappresentante, col presentare domanda su 
carta libera ad un regio uffiziale consolare o 
ad un ufficio governativo di protettorato del-
l'emigrazione all'estero, oppure, se la partenza 
non avvenne, al prefetto della provincia ove 
contrattò per l ' imbarco. 
Il reclamo dovrà, all'estero, essere presen-
tato entro due mesi dall 'arrivo al porto di desti-
nazione, e, nel Regno, entro un mese dalla data 
di partenza indicata nel biglietto d'imbarco. 
Se l 'emigrante sia respinto al porto di pro-
venienza senza che abbia potuto comunicare 
colle regie autorità o cogli uffici governativi 
di protettorato, il termine di un mese decor-
rerà dal giorno del suo sbarco nel Regno. 
Delle Commissioni arbitrali . 
Art. 26. — Le liti tra vettore ed emigrante 
per la liquidazione di danni saranno giudi-
cate inappellabilmente da una Commissione 
arbitrale, avente sede in ogni porto d ' imbarco. 
La Commissione sarà composta del prefetto 
74 
o di chi ne faccia le veci, del presidente del 
Tribunale, del comandante del porto, dell'ispet-
tore di emigrazione e di un rappresentante delle 
Compagnie di navigazione ed armatori. 
Esaurita la procedura arbitrale, il prefetto 
trasmetterà gli atti alla regia Procura, perchè 
esamini se vi sia luogo a giudizio penale. 
Per gli effetti del reclamo l 'emigrante s'in-
tenderà domiciliato presso il prefetto della 
provincia del porto d' imbarco. 
Accompagneranno il reclamo i verbali e i 
documenti di prova redatti o raccolti dai con-
soli, dagli uffici di protettorato, dai commissari 
viaggianti, dagli ispettori d'emigrazione, o dai 
brigadieri o marescialli dei RR. carabinieri. 
La Commissione sarà competente nonostante 
qualsiasi patto in contrario; non sarà tenuta 
all 'osservanza delle forme e dei termini stabi-
liti per l ' istruzione delle cause davanti le au-
torità giudiziarie; giudicherà con le norme 
prescritte dall 'art. 21 del Codice di procedura 
civile, ed alla sua sentenza si applicheranno 
gli articoli 22, 23, 24 e 27 del Codice mede-
simo. Terrà luogo dell 'atto di compromesso, 
voluto dagli articoli 11 e 24 di esso Codice, il 
biglietto d' imbarco, o, in difetto, qualsiasi do-
cumento che la Commissione reputi equipol-
lente. TJna lettera del prefetto terrà luogo della 
procura prescritta dallo stesso art. 24, ed una 
lettera del prefetto provvederà alla notifica-
zione della sentenza, che dovrà eseguirsi dal 
vettore entro dieci giorni dalla notificazione, 
senza di che il Ministero dell ' interno preleverà 
le somme dalla cauzione. 
Se gli emigranti da indennizzarsi si trovino 
all'estero, le somme saranno depositate presso 
la regia Prefet tura, che ne curerà l ' invio a de-
stinazione. 
Tutte le carte relative al giudizio arbitrale 
saranno esenti da tasse di bollo e di registro. 
Il vettore interessato, semprechè lo chiegga, 
deve esser sentito personalmente, od a mezzo 
di mandatario, dalla Commissione. 
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Del fondo por l 'emigrazione. 
Art. 27. — Il vettore verserà al tesoro dello 
Stato lire dieci per ogni posto intero d'emi-
grante, lire cinque per ogni mezzo posto e 
lire due e centesimi cinquanta per ogni quarto 
di posto, semprechè trattisi di emigrante clie 
paga del proprio il nolo. 
Se l 'emigrante ha avuto pagato il nolo da 
un Governo estero o da una impresa di coloniz-
zazione, il vettore verserà invece lire venti per 
posto intero ed in proporzione per le frazioni 
di posto. 
Questa tassa formerà, in unione colla tassa 
di patente indicata nell 'art. 8, colle ammende 
e multe che eventualmente potranno essere in-
flitte ai vettori, e con qualsiasi altra entrata 
nel bilancio dello Stato occasionata dal movi-
mento dell'emigrazione, un fondo,amministrato 
dal Ministero degli affari esteri, per fronteggiare 
le spese di fondazione e manutenzione dei ri-
coveri, degli uffici di protezione, d ' informa-
zioni e di avviamenti al lavoro indicati nel-
l 'art. 7. L'eccedenza su tali spese sarà messa 
a disposizione del Ministero della marina per 
devolverla mediante premi al miglioramento 
dei trasporti degli emigranti . 
La tassa indicata nel presente articolo potrà 
essere ridotta a minor somma con decreto reale. 
Disposizioni penali. 
Art. 28. — Saranno punite: 
colla detenzione da uno a tre mesi e con 
multa da 300 a 2000 lire le infrazioni al primo 
comma dell 'art. 8; 
con ammenda da 300 a 2000 lire l'ammes-
sione che faccia il vettore, tra sè e l 'emigrante, 
di altri mediatori che non siano i propri rap-
presentanti debitamente riconosciuti; ed in 
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caso di recidiva con multa da 2000 a 10,000 lire 
e colla perdita della patente; 
con ammenda da 100 a 1000 lire le con-
travvenzioni agli articoli 17, 18 e 20. Nel caso 
dell 'art. 20 l 'emigrante avrà diritto alla resti-
tuzione di quanto avesse pagato indebitamente, 
più al risarcimento dei danni ; 
con multa da 1000 a 10,000 lire e colla 
perdita temporanea o perpetua della patente 
l ' infrazione dell'art. 24; 
con ammenda da 100 a 1000 lire le altre 
contravvenzioni alla presente legge ed al suo 
regolamento, sia che trattisi di vettori, di loro 
rappresentanti o di privati. 
Disposizioni transitorie. 
Art. 29. — Un regolamento da approvarsi 
con decreto reale determinerà: 
1° le norme che valgano a completare 
l 'opera di tutela dell 'emigrante prima della 
partenza, durante il viaggio ed all 'arrivo nei 
paesi di destinazione; nonché ogni altro det-
taglio occorrente all 'at tuazione pratica della 
presente legge, che non ha esclusivi intenti di 
polizia, ma bensì scopi economico-sociali nello 
interesse della patria e del progresso umano, 
e carattere d'ordine pubblico ; 
2° l 'organizzazione dei servizi indicati nel-
l 'art. 7, le norme di gerarchia e di disciplina, 
la scelta del personale e gli stipendi; 
3° il modo di formazione di un bilancio 
del fondo per l 'emigrazione, da presentarsi al 
Par lamento nel marzo di ogni anno, a comin-
ciare dal 1899. 
Art. 30. — La legge n. 5866, serie terza, 
del 30 dicembre 1888, è abrogata. 
Tutte le disposizioni esistenti nelle leggi, 
regolamenti e decreti in opposizione o contra-
dizione alla presente legge per gli effetti di 
questa s ' intendono abrogate. 
Art. 31. — E data facoltà al Governo del Re, 
previo parere favorevole del Consiglio supe-
riore per la Emigrazione e Colonie, di esonerare 
da qualsiasi imposta e tassa, per lo spazio di 
anni 10 a datare dal giorno della legale costi-
tuzione, le Società commerciali aventi per prin-
cipale scopo sociale: 
a) la colonizzazione a piccoli lotti e per 
mezzo di soli coloni italiani, di terreni già 
acquistati all'estero a tale scopo, e preparati a 
ricevere i coloni ; 
b) la raccolta e custodia all'estero ed invio 
in Italia dei risparmi degli emigranti. 
La facoltà al Governo del Re, di cui al primo 
alinea del presente articolo, è accordata per 
soli due anni a datare dal giorno in cui sarà 
promulgata la presente legge. 
i l 

ALLEGATI 

A L L E G A T O A . L O S F R U T T A M E N T O 
D E G L I E M I G R A N T I I T A L I A N I 
negli Stati Uniti d'America (1) 
Quantunque il padrone italiano abbia sco-
perto negli Stati Uniti un terreno particolar-
mente adatto alla sua attività, pure dev'essere 
considerato come un prodotto speciale del 
suolo europeo, per quanto esso abbia anche 
prosperato molto nelle condizioni che l'Ame-
rica ha presentato. Il suo prototipo va cer-
cato nel paese donde provenne, f ra i camor-
risti di Napoli, forse, e un germe della pratica 
di estorsione, che è ormai nota come il pa-
drone system, può trovarsi nell'abitudine dei 
contadini italiani di cercare la benevolenza 
del padrone o proprietario e di altri da essi 
riconosciuti come superiori, col far loro rego-
larmente dei doni in aggiunta ai richiesti ca-
noni o pagamenti in genere. Non è facile 
tracciare le origini prime del sistema del pa-
drone; sembra soltanto che esso siasi messo 
in vista qualche tempo dopo la fine della 
guerra civile. Nel periodo successivo alla 
guerra, nel quale vi fu grande risveglio indu-
striale, il capitale cercò il lavoro con instan-
cabile attività e una speciale legislazione fu 
approvata per promuovere la ricerca di brac-
cia. Cosi la legge del 1864 per l 'incoraggia-
mento dell'immigrazione diede ai manifattu-
rieri, appaltatori ed altri intraprenditori la 
facoltà d' importare lavoratori stranieri obbli-
gati mediante contratto (under contract). Que-
sto privilegio, naturalmente, fece sorgere una 
speculazione non troppo scrupolosa sul lavoro 
a buon mercato, e in nessun luogo gli agenti 
che furono inviati in cerca di operai trova-
rono vittime più volonterose che tra i conta-
(1) ( T r a d u z i o n e da l l ' i ng le se ) . I l t i t o lo prec i so dello 
s t u d i o d i J o h n K o r e n è The padrone system and the 
padrone banlts. (Veggas i il BuUetin of the Department 
of Labor, n . 9, m a r z o 1897, peg . 113 e seg.). 
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dilli ignoranti d ' I ta l ia . A differenza degli abi-
tant i del l 'Europa settentrionale, pochi degli 
emigranti italiani si diressero agli Stat i Uniti 
di loro impulso, per cercarvi la libertà e una 
casa : generalmente essi si erano già obbligati 
per un dato servizio. 
L ' in t raprendi tore americano, desiderando di 
assicurarsi il lavoro più a buon mercato pos-
sibile, per dar vita a qualche nuova intrapresa, 
chiedeva a qualche agente di emigrazione ita-
liano residente sul luogo un certo numero di 
uomini. Questo agente, distinto col nome di 
barilcer o banchiere (agente di eambio o spe-
dizioniere), avendo per mezzo dei suoi sotto-
agenti in I tal ia raccolto tan t i uomini quanti 
gliene erano chiesti, li imbarcava con biglietti 
pagat i in precedenza, e per questo servigio 
riceveva una commissione pat tui ta . All 'arrivo 
di questi emigranti l 'agente faceva un nuovo 
guadagno alloggiandoli a prezzi esorbitanti 
fino a quando potevano essere spediti alla loro 
destinazione, e le spese relative erano dedotte 
dai loro salari futuri . L'ulteriore privilegio di 
fornir loro cibo e dar ricovero nel periodo 
del lavoro veniva pure concesso all 'agente, e 
se questi era anche banchiere poteva talvolta 
aggiungere ai suoi guadagni l 'utile prove-
niente dalle tasse irragionevoli fa t te pagare 
per l ' invio dei r isparmi degli emigranti in 
I tal ia. Finalmente, aveva in prospett iva il 
guadagno di una commissione sul loro ritorno 
in Italia, quando il contrat to veniva a sca-
dere, perchè la immigrazione negli Stat i Uniti, 
allora come ora, era principalmente di carat-
tere temporaneo. Pochi restavano negli Stat i 
Unit i oltre il tempo del loro contratto, cioè 
raramente più di due o t re anni. 
Però, questo non era il sistema dei padroni, 
quale veniva inteso dagli I taliani. Sebbene 
fosse spesso soggetto a molte imposizioni e 
durezze da par te dell 'agente e del banchiere, 
l ' immigrante condotto agli S ta t i Unit i nel 
modo descritto, riconosceva quest'ultimo sem-
plicemente quale intermediario f ra sè e l ' im-
prenditore e in nessun modo come padrone. 
L 'appaltatore, non bisogna dimenticarlo, ap-
parteneva invariabilmente a un 'al t ra naziona-
lità. La posizione del vero padrone differiva 
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essenzialmente da quella dell ' intermediario 
suddescritto, o boss, com'è ora chiamato. I l 
vero padrone agiva solo per sè. Dal servire 
come agente per gli altri, che egli vedeva 
guadagnare molto per l ' ignoranza dei lavora-
tori italiani, allo sfrut tare questi per vantag-
gio proprio e solo, non c'era che un passo. 
Oon belle promesse e racconti affascinanti egli 
persuadeva uomini, donne ragazzi a seguirlo 
nel Nuovo Mondo col patto di lavorare per 
un certo tempo, da uno a tre anni, ma in 
qualche caso anche per sette anni. I lavoranti 
erano locati a chi t rovava utile di adoperarli 
ai prezzi fissati dal padrone, di solito per es-
sere occupati in tu t t i i lavori indicati dagli 
emigranti col termine sciabola (1), cioè fat t i con 
lo shovél, o pala o vanga. Il padrone allog-
giava la sua gente, riceveva il loro salario 
e dava loro la più magra alimentazione in 
cambio di un lavoro duro, accompagnato da 
molti abusi. Quaranta dollari pel servizio di 
un anno erano un salario giusto per un pa-
drone. Si conoscono casi in cui l'operaio, dopo 
l ' impiego di due anni e mezzo, non ricevette 
somma maggiore di quella. Alle donne capi-
tava anche peggio, perchè erano spesso chiuse 
in case di malaffare e di esse non si sapeva 
poi nulla; i fanciulli erano lasciati per le strade 
come lustrascarpe, giornalai, fruttaioli, fiorai, 
e perchè mendicassero, tu t to ciò a vantaggio 
del padrone. I minorenni erano all'occasione 
venduti dai genitori. I n complesso, i maltrat-
tament i del padrone descritti in varie pubbli-
cazioni di venticinque o t rent 'anni fa non 
erano esagerati. Il numero delle persone che 
giunsero negli Stat i Uniti nelle condizioni an-
zidette non può essere certo calcolato, ma è 
importante il far notare come molti di quelli 
giunti dopo il 1870 ammettono ch'essi vi fu-
rono condotti dai padroni." 
E questa specie di semischiavitù che sorge 
nella mente degli I tal iani quando si chiede 
loro se il sistema del padrone fiorisce ancora 
in America. Ma la risposta è invariabilmente 
(1) L a p a r o l a sciabola, nel l inguaggio dei l avo ran t i 
i t a l i an i negl i S ta t i Unit i , ha preso quel s ignif icato 
p robab i lmen te per la sua somigl ianza a l la pa ro la 
shovel, che equivale a pala , ecc. 
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negativa e per ragioni sufficienti. I l traffico 
delle donne e dei fanciulli f u gradatamente 
impedito dall ' intervento governativo, ma più 
efficacemente forse dagli sforzi delle istituzioni 
filantropiche. I l padrone continuò tut tavia a 
importare in America uomini, e ciò contraria-
mente alla legge. In fa t t i egli non aveva ces-
sato in alcun modo di seguire la sua voca-
zione quando la prima legge per regolare la 
immigrazione fu vota ta dal Congresso il 3 ago-
sto 1882, e f u prat icamente eliminato soltanto 
col maggior r igore dato alla legge sul lavoro 
assoldato per contratto (contract-labour law), 
il che f u possibile in codesto caso, per la cor-
diale cooperazione del Governo italiano. Non-
dimeno, viene affermato da competenti auto-
ri tà che alcuni padroni del genere di quelli 
d 'una volta vi sono ancora ; essi, dicesi, hanno 
sotto di sè un certo numero di sonatori d'or-
gano, d 'arpa e di violino, di merciaiuoli am-
bulanti, eoe. 
Coloro che sono diret tamente interessati in 
ciò che si riferisce al lavoro italiano in Ame-
rica negano pure la esistenza della prima forma 
sopra indicata del padrone system, ossia quella 
per la quale un contratto di lavoro è fa t to 
p r i m a che l 'emigrante acquisti i l biglietto d'im-
barco per l 'America. In complesso è vero che 
il sistema primitivo non esiste, ma non nel 
senso che il lavoratore italiano vada in Ame-
rica senza impegno o che egli si sottragga, a 
tu t t i i mali del primitivo lavoro, al quale 
presentemente è dato il nome di sistema del 
padrone. 
P r ima di esaminare nei particolari come 
funziona questo sistema, la sua estensione, ecc., 
è necessario di considerare brevemente l ' im-
portanza e il carat tere generale della emigra-
zione italiana, allo scopo di comprendere per-
chè quel sistema ha potuto avere una base 
così stabile in America. 
I l censimento del 1890 indicò il numero 
degli I ta l iani nat i da parent i stranieri (foreign-
born Italians) viventi agli Stat i Uniti in 182,580. 
Secondo i dat i fornit i dal sopraiutendente del-
l ' immigrazione, gli I tal iani giunti nei port i 
americani dal 1873 al 1890 furono in totale 
356,062. I l carat tere nomade, ossia tempora-
85 
lieo, di questa immigrazione è così chiaramente 
palese. La maggioranza, specialmente della 
classe lavoratrice, non va negli Stat i Uniti 
come coloni che intendono risiedervi o stabi-
lirvisi, ma coli ' intenzione di r i tornare a casa 
dopo alcuni anni. Molti di essi, è vero, sono 
poi r i tornati in America, ma per la brevità 
del soggiorno di questi " uccelli di passaggio „ 
e per la nessuna familiarità con la lingua in-
glese, essi cadono quasi inevitabilmente nelle 
mani dei labor bosses, o intermediari di lavoro, 
della loro nazionalità. Essi non possono ca-
varsela da sè stessi, nè fare un appello intel-
ligente agli abitanti del paese dove si tro-
vano. Negli ultimi anni però l ' immigrazione 
italiana ha avuto di mira un più stabile as-
setto. Questo è dimostrato dall 'aumento delle 
donne e dei figli tra i nuovi arrivati. Della 
immigrazione totale dal 1881 al 1890 di 307,309, 
soltanto il 20.6 per cento erano donne e il 
15.3 per cento fanciulli al disotto di 15 anni 
di età. Queste percentuali sono in seguito au-
mentate di anno in anno, e il periodo dal 
1° luglio 1895 al 1" aprile 1896 mostra che 
le donne hanno formato il 30.2 per cento e i 
fanciulli al disotto dei 15 anni il 19.4 per 
cento della immigrazione totale. La propor-
zione degli emigranti italiani che sono già 
stati negli Stat i Uniti è pure in costante au-
mento. Lo stesso è a dirsi di coloro che vanno 
a raggiungere le loro famiglie e i loro pa-
renti, e sono così, probabilmente, in una mi-
sura considerevole, sottrat t i all'azione dei pa-
droni. Durante i primi quattro mesi del 1896 
il numero totale degli emigranti italiani en-
trat i nel porto di Nuova York salì a 27,149, 
di cui 6948 erano già stati negli Stat i Uniti 
e 6966 andavano a raggiungere le loro fami-
glie, lasciando così 13,235 come nuovi arrivati 
senza parenti che li ricevessero. Questi ultimi 
erano quasi esclusivamente maschi (1). 
Al padrone, dunque, non manca il materiale 
fresco con cui mantenere complete le proprie 
(1) T u t t i i da t i dei periodo dal 1° lugl io 1895 al 
30 apri le 1896 sono to l t i da u n ar t icolo sul la Immi-
grazione dall' Italia del Dr. J . H . Senner, commissa r io 
de l l ' immigraz ione , pubbl ica to nel la Nortli American 
JReview del g iugno 1896. 
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file. Inoltre va ricordato che la par te prin-
cipale della immigrazione italiana viene dal 
Sud d ' I ta l ia e forse dalle provincie meno fa-
vorevolmente conosciute, Abruzzi, Avellino, 
Basilicata, Sicilia, Napoli e Calabria. Il mag-
gior numero di essi è formato dalla classe dei 
contadini, abituati ai lavori faticosi e ad un vitto 
magro, generalmente analfabeti, ma di una 
intelligenza ed immaginazione infantile, pronti 
a dimenticare e facili ad essere forviati dagli 
intr igant i ed affaristi. La maggioranza è in-
scritta per Nuova York e in confronto pochi 
sono condotti altrove. Quasi tu t t i quelli che 
vengono per la pr ima volta e non hanno pa-
renti ai quali unirsi fanno almeno una sosta 
a Nuova York. Questa città è quindi diven-
ta ta naturalmente il centro italiano del paese 
e perciò la patr ia e la cittadella del sistema 
dei padroni. 
Vediamo quindi come esso naturalmente 
funziona. 
* * * 
L'emigrante italiano, sia esso calabrese o 
siciliano, che non trova amici o parenti che 
vadano a salutarlo al suo arrivo, è ben di rado 
imbarazzato, quando lascia Ellis Island, a tro-
vare un luogo dove andare. Egl i ha almeno 
l ' indirizzo di qualche banchiere, forse quello 
dell'uomo che gli fornì il biglietto col quale 
fece la t raversata. I l banchiere ha molte re-
lazioni fuor di casa che possono servirgli poco 
o molto, secondo i casi, senza riguardo alle 
disposizioni della legge sul lavoro contrattato, 
e dare suggerirli m t i a l l ' immigrante sul modo 
di cominciare la carriera in America. Se egli 
è senza denaro, il banchiere è pronto spesso 
a provvederlo di cibo e di alloggio, senza com-
penso immediato, finché ha trovato lavoro. 
Ma la prima necessità pel nuovo arrivato è 
di trovarsi lavoro, e questo, per lo più, non 
può essere che quello fa t to con la vanga e 
col piccone, perchè di solito è un lavoratore 
comune (unskilled laborer)-, e del resto, se egli 
cercasse subito di esercitare un mestiere, 
un 'ar te (handicraft), le associazioni operaie po-
trebbero sbarrargli la strada. Gli intraprendi-
tori della sua nazionalità sono rari, e non co-
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noseendo la lingua del paese, egli non può 
chiedere lavoro ad altri ; cosi è costretto a ri-
volgersi a uno di quella numerosa schiera che 
esercita il mestiere di fornire lavoratori a buon 
mercato agli intraprenditori ; questi interme-
diari son detti comunemente bosses. Il lavo-
rante comune, o cafone, come vien chiamato 
volgarmente, riconosce soltanto questi inter-
mediari quali bosses e non gli intraprenditori, 
a meno che questi ultimi siano italiani, nel 
qual caso son detti boss contractors. Il cafone 
non si arrischia nemmeno a cercare diretta-
mente il lavoro, temendo la vendetta del boss 
suo compaesano, il quale, per ragioni che ve-
dremo, spesso è in gran favore presso l ' im-
prenditore. Per tanto vi è poca o punta pos-
sibilità di scelta; l 'emigrante italiano deve 
andare dal boss (il termine padrone non è quasi 
più usato) per aver lavoro, se no resta disoc-
cupato. 
Il modus operandi del boss è abbastanza sem-
plice. Egli conosce le Società ferroviarie e i 
principali imprenditori e altri che di tempo 
in tempo impiegano un numero considerevole 
di braccia, e vigila se mai s ' intraprende qual-
che nuovo lavoro. Egl i può t ra t tare diretta-
mente col rappresentante della Società o con 
l 'accollatario e ottenere da essi la commis-
sione di un certo numero di uomini. Se non 
è in grado di eseguire subito la commissione, 
ricorre al suo amico, il banchiere, al quale fa 
conoscere quanti uomini gli occorrono, il sa-
lario giornaliero, l 'ammontare della bossatura 
(così vien chiamata la commissione che il la-
vorante deve pagare al boss come premio per 
avergli procurato l'impiego), e se gli uomini 
saranno alloggiati da lui durante il periodo 
del lavoro, ecc. Stabilito l'accordo, il ban-
chiere mette fuori un avviso alla finestra del 
proprio ufficio per richiamare il numero di 
uomini ohe gli occorrono e manda in giro 
per fare uomini (mahe-tlie meri), secondo la frase 
in uso, cioè per ingaggiarli . Avuto il numero 
sufficiente di offerte, viene data comunicazione 
verbale circa il luogo del lavoro (job, lavoro 
fortuito), i salari, la durata probabile del la-
voro, la bossatura, eoe. Quando sono state ac-
cettate le varie pattuizioni, gli uomini ven-
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gono considerati come " fa t t i „, il boss li assume 
sotto la propria direzione ed eventualmente li 
t rasporta alla loro destinazione. 
L 'ammontare della bossatura dipende dal 
tempo dell ' impiego, dai salari pagat i a se-
conda che devono vivere e vestirsi a proprie 
spese, nel qual ultimo caso la commissione è 
sempre alquanto superiore. Ordinariamente 
essa varia t ra 1 dollaro e 10 dollari per uomo. 
Per un lavoro sicuro di cinque o sei mesi, 
10 dollari sono considerati una mediazione 
ragionevole. La misura della commissione a 
Nuova York è più elevata di altre città, e 
questo in causa della maggiore offerta di 
braccia. La bossatura è di solito paga ta in 
anticipazione e segretamente, il boss sapendo 
benissimo che quella transazione è illegale, 
perchè egli non è autorizzato a esercitare un 
ufficio di collocamento. Traendo profitto dalla 
ignoranza del suo compaesano, il boss non 
esita ad aumentare il prezzo normale del tras-
porto; e sebbene quando deve spedire un nu-
mero considerevole di uomini sia spesso in 
grado di ottenere prezzi ridotti, egli fa pa-
gare egualmente ai lavoranti il biglietto di 
prima classe a prezzo intero. Se il luogo del 
lavoro è a qualche distanza dal punto di par-
tenza, il boss generalmente è autorizzato a dare 
alloggio e vit to agli uomini, oppure acquista 
questo privilegio dall 'appaltatore a un tanto 
per testa al mese, secondo la durata dell 'im-
piego e i salari pagat i . I n ta l caso i lavo-
rant i sono talvolta inviati fuori della città una 
sett imana prima del tempo necessario, affin-
chè il boss possa profit tare di più del patto. 
Gli emigranti messi così a dozzina sono mi-
nacciat i di gravi pene se comprano al-
trove il cibo o qualsiasi altro articolo tenuto 
in vendita al deposito (shanty). La pena per 
la disobbedienza è una multa o il licenzia-
mento. In alcuni casi i lavorant i sono ob-
bligati a comperare il cibo per un dato am-
montare giornaliero, sotto minaccia d ' imme-
diato licenziamento. Tuttavia, generalmente si 
permette loro di spendere a piacere. I viveri 
sono forniti allo stato grezzo e sono cotti, se 
mai, dagli stessi lavoranti ; sono anche di qua-
lità inferiore e spesso non possono essere con-
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sumati. Nel prospetto seguente è data una 
lista di generi venduti da un deposito (,shinty 
store) di boss, non molto lungi dalla città di 
Nuova York, insieme con i prezzi fìssati dal for-
nitore della bottega e il prezzo medio di mer-
cato a Nuova York : 
Prezzo Prezzo <H U n i t a al deposito mercato 
Maccheron i . . . . l i b b r a doli. 0 . 1 0 doli. 0 . 0 3 
P a n e . . . . . . p a g n o t t a „ 0 . 1 0 „ 0 . 0 4 
» 0 . 2 0 JJ 0 . 0 6 
F o r m a g g i o . . . » )i 0 .25 JJ 0 . 0 8 
L e g u m i . . . . 0 . 1 0 JJ o . o o i 
Mer luzzo . . • • JJ JJ 0 . 1 0 JJ 0 . 0 5 
Olio d 'o l iva . . . g a l l o n e N 2 . 0 0 JJ 1.00 
C a r n e . l i b b r a 0 .15 JJ 0 . 0 5 
T a b a c c o . . . , „ „ 0 . 5 0 JJ 0 . 2 5 
il»y.n 0 . 1 5 JJ 0 . 0 4 
0 . 8 0 JJ 0.300) 
Il boss è spesso in grado di fornire altre 
cose utili occorrenti agli uomini, come vestiti, 
scarpe e simili a prezzi fantastici. Un fran-
cobollo da 5 cents, ossia 5 soldi (25 centesimi), 
costa al botteghino del boss 10 cents ; una bu-
sta da lettera 5 cents ; per scrivere una lettera 
vien fa t to pagare da 10 a 25 cents, e pel porto 
di una lettera dall'ufficio postale la stessa 
somma. Ma vi sono ancora altri titoli di spesa 
pel lavorante. Il boss deve trovare un com-
penso pel costo del privilegio di alloggiare gli 
operai, e perciò riscuote da 1 a 3 dollari per 
testa per le capanne in cui dormono, sebbene 
l ' imprenditore possa anche averle date gratis. 
A questa pigione sono spesso aggiunti con-
tributi regolari pel servizio medico, per le me-
dicine e l 'assicurazione contro gl ' infortuni. 
Questa assicurazione non è mai effettuata, e 
bisogna proprio che il caso sia serio perchè 
venga chiamato il medico. Talvolta sono pre-
levati contributi settimanali o mensili sotto 
il nome di " diritto di Madonna „, " diritto di 
lampa „, per omaggio alla Madonna e per l 'il-
luminazione. 
Il lavoratore italiano si assoggetta a queste 
estorsioni perchè non ha altra scelta che que-
(1) P rezzo a p p r o s s i m a t i v o . I prezzi f a t t i al deposi to 
del boss sono cop ia t i da u n a l i s t a or ig ina le . I prezzi 
di m e r c a t o sono quel l i ai qua l i g l i a r t icol i dei gener i 
m e n z i o n a t i possono essere acqu i s t a t i . 
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sta: o lavorare per i bosses o morire di fame. 
Le lagnanze sono inutili, perchè a chi potrebbe 
egli presentare i suoi reclami? Egli sa che il 
boss può approfittare d'un pretesto per licen-
ziarlo e così avere l 'opportunità di riscuotere 
una nuova bossatura dal suo successore, che 
può trovarsi con grande facilità. 
Bisogna notare che il lavorante non è spesso 
in grado di pagare a contanti i generi di con-
sumo giornaliero. Egli può dover aspettare un 
mese o anche più prima di ricevere ciò che 
gli è dovuto, da cui vien dedotta la spesa di 
dozzina e altri debiti che può aver assunto. 
Il fat to che in molti casi i salari sono pagat i 
quante volte piaccia all' intraprenditore o al 
boss dà origine a molte privazioni perchè rende 
più facile per chi tiene a dozzina di eserci-
tare la frode con impunità. Nei luoghi remoti 
(out-of-the-vay places, prop. isolati, fuori di mano) 
l 'operaio è pagato qualche volta con certifi-
cati (scrip), che sono poi accettati dai nego-
zianti con un sensibile ribasso. 
Questo è nelle sue linee fondamental i il par 
clrone system attuale, nei suoi aspetti più fa-
vorevoli, quale esiste f ra gì' i taliani degli Stat i 
orientali e centrali. La sua permanenza non 
dipende, come si ritiene comunemente, sol-
tanto dall 'arrivo continuo d ' immigranti . 
L 'emigrante che lavora per 7 dollari la set-
t imana sotto un boss che lo tiene a dozzina 
deve ritenersi for tunato se può risparmiare 
più della metà dei suoi guadagni. U n certo 
numero di lavorant i che furono interrogati su 
questo punto assicuravano che i loro risparmi 
sett imanali durante quella parte dell 'anno in 
cui il lavoro abbonda non sorpassavano in 
media i 4 dollari. Se vi sono lunghi periodi 
di disoccupazione, se nna buona porzione dei 
guadagni è inviata in Italia o sperperata, il 
lavoratore può trovarsi nei mesi d ' inverno 
con le tasche vuote. Tut tavia non ha da te-
mere di morir d ' inedia o di essere costretto 
a mendicare. E boss o il banker-boss è di nuovo 
pronto ad aiutarlo finché viene la primavera. 
Egl i lo invita alla sua pensione (boarding house) 
coli'accordo, naturalmente, che accetterà alla 
pr ima occasione l ' impiego affidatogli dal boss. 
Grandi fabbricat i (tenement houses) posseduti 
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dai banchieri vi sono in alcune vie di Nuova 
York che servono da quartieri d'inverno pei 
cafoni. Ivi essi sono riuniti (lcuddled, prop. ac-
calcati) insieme, dodici o venti in una stanza, 
contrariamente a tut te le regole sanitarie. E 
condizioni simili prevalgono in una certa mi-
sura anche a Boston. E quello che ancora va 
notato è ohe i bosses, è stato detto ripetuta-
mente allo scrittore, incoraggiano i loro ospiti 
in tut te le specie di stravaganze allo scopo 
di avere maggior ingerenza sui loro futuri 
guadagni. Un altro metodo col quale il boss 
mantiene il suo potere sui lavoranti è quello 
di occuparli per una settimana e di tenerli 
oziosi nelle successive, col pretesto che il la-
voro è scarso. Il boss allora si presenta ai la-
voranti nella veste di un vero benefattore. E 
questo piano è seguito specialmente da uno 
dei più noti bosses di Nuova York, che si af-
ferma tenga da 100 a 200 uomini a propria 
disposizione nelle sue case di pensione. 
Gli abusi del padrone system assumono fa-
cilmente una forma più grave quando, come 
succede frequentemente, una banda {gang) di 
uomini viene mandata in un paese lontano 
sotto la custodia di un padrone che agisce 
come boss, fornitore o conduttore di pensione 
(boarding master) e capo del lavoro (foreman). 
Allora il t ra t tamento crudele degli uomini 
non è raro. Gli schiaffi e i calci devono es-
sere sopportati, e il lavoratore alla fine di pa-
recchi mesi di duro lavoro può trovarsi in 
possesso di mezzi appena sufficienti per tor-
nare al luogo donde è venuto. Oppure il boss 
può fuggire coi salari degli uomini, lasciando 
che si t raggano dall ' imbarazzo come possono. 
Tali fatt i , sebbene abbastanza frequenti, rara-
mente ottengono pubblicità. La povertà e la 
mancanza d'istruzione t rat tengono le vitt ime 
dal querelare il boss fuggito, tu t tavia qualche 
querela giunge all 'autorità. Le regioni mine-
rarie della Pensilvania e della Virginia occi-
dentale hanno dato asilo a un certo numero 
dei peggiori padroni. Si dice ch'essi hanno 
soci in ogni gang, o comitiva di operai, che 
dividono le spoglie, in cambio della protezione, 
quando son fa t te minacce di violenza, e agi-
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scono come u Consiglio di guerra „ nei casi di 
disordini. 
F r a i minori bosses nelle grandi città ve ne 
sono di quelli che t raggono i loro guadagni 
t ruffando i loro compatriott i nel modo indi-
cato dal seguente fatto, che venne minuta-
mente verificato. Il boss... andò da un ban-
chiere in Mulberry Street a Nuova York sce-
gliendo il momento in cui vi si t rovavano 
circa 12 operai. Egl i mostrò un telegramma 
al banchiere, ohe tosto tradusse nel seguente 
modo: " Ci occorrono 100 uomini, salario un 
dollaro e mezzo, viaggio in ferrovia 8 dollari. 
I l lavoro deve cominciare dopo domani. Se 
necessario paghiamo 1 dollaro e 60 cents. „ 
Gli operai presenti manifestarono il loro de-
siderio di accettare l ' impiego offerto e i com-
pari (come sono chiamati i commessi del ban-
chiere) furono mandat i alla ricerca degli altri 
uomini occorrenti per completare il numero 
richiesto. La bossatura fu pat tui ta a 3 dollari 
per testa. Le altre stipulazioni consuetudinarie 
vennero tosto regolate, e agli uomini fu detto 
di raccogliersi alla sera in quello stesso luogo 
quando il viaggio sarebbe stato intrapreso. 
Pr ima della partenza il banchiere, contando 
con cura il danaro in presenza degli uomini, 
consegnò l a bossatura e il danaro pel viaggio 
al boss. I n Jersey City vennero distribuiti agli 
uomini i biglietti per una stazione poche mi-
glia lontana e si disse loro di non lasciare i 
loro posti finché non fossero chiamati a sa-
lire su un dato treno. 
I l boss si assentò con una scusa e fece ri-
torno a Nuova York; dopo averlo aspettato 
per parecchie ore gli operai si accorsero che 
erano stati ingannati . Il banchiere, al quale 
l ' indomani reclamarono, protestò la sua inno-
cenza : non avevano veduto che egli aveva dato 
il danaro al boss? non aveva forse speso il 
suo tempo per t rovar loro lavoro senza alcun 
compenso? Ma piuttosto di avere altre noie 
egli avrebbe regalato loro un dollaro a testa. 
E questo chiuse l ' incidente ; uno f ra i molti 
che si potrebbero citare (1). 
(1) P e r a l t r i esempi della s tessa n a t u r a si vegga il 
Reportofthe Immigration Investigating Commission, 1895, 
pag . 12-2 e 123. 
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In generale, i padroni italiani possono di-
vidersi in tre classi: l a i piccoli bosses, detti 
bossachi, che sono di gran lunga i più nume-
rosi e si sostengono col procurare qualche la-
voretto agi' individui e ai piccoli gruppi e col 
ricorrere a piccole frodi in modi vari; 2a i 
bosses che regolarmente forniscono gli appal-
tatori ed altri di un numero considerevole di 
lavoranti ; 3a quelli che sono impiegati presso 
Società o agiscono come bosses e in pari tempo 
come appaltatori indipendenti. Questa ultima 
classe è assai piccola. A Nuova York non 
oltre mezza dozzina di uomini appartengono 
a quella ; a Filadelfia circa quattro, ed a Bo-
ston tre o quattro. Questi uomini sono di so-
lito passati gradatamente dalla seconda alla 
terza classe, e bisogna dire di essi che t ra t -
tano i loro subordinati molto più umanamente 
degli altri. I piccoli bosses hanno la fama di 
essere i peggiori camorristi, perchè estorcono 
danaro. Secondo la fonte più attendibile, il 
numero dei bosses a Nuova York e nelle città 
limitrofe sarebbe di circa 2000. Questa è la 
cifra minima e comprende quelli che possono 
considerarsi quali assistenti dei bosses. 
Per quanto è possibile conoscere, non uno 
di essi si assume di fornire lavoro non co-
mune (any but unsMUed laboiir) ad appaltatori 
che fanno lavori a Nuova York. Una inchie-
sta accurata f r a le associazioni operaie (labor 
unions) non mise in luce un solo esempio il 
quale potesse dimostrare che i mestieri orga-
nizzati in associazioni sono in qualsiasi modo 
danneggiat i dal sistema dei padroni di cui 
ci occupiamo. Può succedere che gli sciope-
rant i (strikers) siano temporaneamente sosti-
tui t i da lavorant i italiani; ma in qual misura 
questi ultimi, in tali casi, possono essere sotto 
il dominio dei bosses, non è noto. Pochi ita-
liani sono entrat i a fa r parte delle Associa-
zioni operaie. La così detta Italian Internar 
tional Marble-Cutters' Union di Nuova York fu 
organizzata solo di recente ed è ammesso che 
sia dominata dai bosses e non collegata con 
alcuna organizzazione americana. Per lavori 
nella campagna o nelle piccole città i bosses 
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sono pronti a fornire qualsiasi specie di ope-
rai abili (sldlled workmen), quali, ad esempio, 
muratori, falegnami, tagliapietre, macchini-
sti, eco. 
In passato i bosses eonchiudevano contrat t i 
vantaggiosi col! ufficio della nettezza pubblica 
di Nuova York, e quando fu richiesta la prova 
della cit tadinanza per poter ottenere lavoro, 
si disse ch'essi facessero servire per molti uo-
mini le stesse carte at testant i la cit tadinanza 
o presentassero documenti falsi. 
L'affermazione che il lavoratore italiano è 
sempre pagato male (underpaid) o riceve sa-
lari inferiori a quelli del mercato, sembra in-
fondata per ciò che r iguarda l ' impiego nelle 
grandi città. Le eccezioni forse non mancano. 
Ma dati soddisfacenti, su questo punto dei sa-
lari pagat i col padrone system, non si possono 
avere. 
Nei luoghi lontani, tut tavia, il nuovo im-
migrante può aver trovato, non infrequente-
mente, da lavorare per meno del prezzo lo-
cale, ma allora è piuttosto l 'appaltatore che 
il boss quello ohe raccoglie il beneficio. D'al-
t ra parte, l ' i ta l iano è dovunque gravato di 
oneri (handicapped) in causa della bossatura ed 
altre provvigioni che deve al boss. 
Finora tu t t i gli sforzi fa t t i a Nuova York 
per sopprimere il padrone system sono falliti, 
tanto esso è solidamente radicato. Pochi anni 
sono i bosses hanno impedito che in Albany 
fosse approvata una legge che mirava a mi-
gliorare la sorte del lavoratore italiano. Un 
altro esempio è quello dell' Unione Operaia In-
dipendente Italiana, organizzata allo scopo di 
proteggere l 'emigrante u dalla t irannia e la 
estorsione di quella classe d ' imprendi tor i o 
mediatori di lavoro (labour brokers) detti bos-
ses o padroni, d ' impedire che sia tenuto in 
servitù involontaria negli Stat i Uniti e di as-
sistere e curare quelli che possono aver biso-
gno di aiuto per disgrazia, povertà o malat-
tia. „ I n breve tempo il numero dei compo-
nenti l 'Unione salì a oltre 1000, che pagavano 
due dollari ciascuno. I bosses mossero guerra 
alla detta Unione, aiutati dal sospetto e dalla 
ostinazione degli stessi operai, i quali, a quanto 
dicono i loro stessi connazionali, accettano 
95 
sempre i peggiori consigli. La Società è ora 
defunta ; bisogna però dire che i suoi tentativi 
di riforma soffrirono anche per mancanza di 
aPP°ggi-
Sarebbe manifestamente ingiusto di get tare 
tut to il biasimo per la esistenza del padrone 
system sulle spalle dei bosses e dei bankers i ta-
liani. Non vi è alcun dubbio che gli appal-
tatori (contractors) e altri imprenditori, qua-
lunque sia la nazionalità loro, sono più o meno 
in lega con quelli. È stato stabilito in modo 
sicurissimo che essi vendono i privilegi di al-
loggio e vit to (boardinq), chiedono un premio 
dal padrone per dar lavoro, rifiutano di pa-
gare pel lavoro straordinario (over-time), e via 
dicendo. Si sono visti dei casi in cui gl ' in-
traprenditori americani hanno adottato i me-
todi del padrone e, qualche volta, su grande 
scala. Un solo caso può bastare come illu-
strazione. Chi scrive ha avuto in mano una 
lista contenente il nome di 23 italiani e 
la somma che ciascuno di essi pagò a un 
americano appartenente a una delle mag-
giori Compagnie ferroviarie di Nuova York, 
nella speranza di avere un impiego perma-
nente. Il totale ammontava a 1605 doli, e le 
singole somme pagate stavano f ra 40 e 115 
dollari per uomo. Gli uomini, almeno alcuni 
di essi, furono impiegati per breve tempo e 
poi licenziati. L ' impiegato disonesto, affer-
masi, da ultimo ebbe pure a subire lo stesso 
destino, ma le sue vitt ime non ottennero al-
cun'altra soddisfazione. La questione venne 
portata innanzi alle Corti senza esservi riso-
luta; questa fu la vertenza del St. John 's Park, 
caso che è tipico f ra molti. 
E impossibile di stabilire con qualche ac-
curatezza quale proporzione della popolazione 
italiana di Nuova York e dei municipi adia-
centi è soggetta in qualche misura al padrone 
system. Non si va forse molto lungi dal vero 
calcolandola a due terzi, almeno, della popola-
zione maschile. Il tentativo d'esprimere la cosa 
in cifre sarebbe un lavoro di semplice con-
gettura, poiché si può soltanto fa r congetture 
circa il numero d ' i tal iani abitanti nei luoghi 
in questione. I l censimento del 1890 dà per 
Nuova York 39,951 italiani, Brooklyn 9563, 
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Jersey City 1445 e Nevark N. J . 2921; in 
totale 53,930. Dal 1° luglio 1890 al 30 aprile 
1896, 323,621 immigrant i italiani giunsero al 
porto di Nuova York, ossia poco meno del 
doppio della popolazione italiana degli Stat i 
Unit i enumerata nell 'ultimo censimento. Ma 
un certo numero di essi era già stato prece-
dentemente negli Stat i Uniti ; degli immigrant i 
arrivati dal Io luglio 1893 al 31 dicembre 1895, 
ad esempio, non meno di 21,692, secondo i 
dati del dott. Senner. 
Un altro fat tore che complica la cosa è il 
numero degli italiani che annualmente lasciano 
i port i americani per tornare nella madre pa-
tria. I l dott. Senner, commissario americano 
per l ' immigrazione, calcola che durante l'ul-
timo periodo surricordato di due anni e mezzo, 
62,678 italiani partirono dagli Stat i Uniti , 
cifra che eccede sensibilmente quella delle per-
sone che per la pr ima volta giunsero nel paese. 
I l calcolo è fondato su dati fornit i dalle Com-
pagnie di navigazione. Tut to ciò che può dirsi 
è che i residenti italiani di Nuova York e vi-
cinanze sono più numerosi che altrove e che 
una maggioranza di essi, essendo lavoratori 
comuni (unskitted laborers), sente gli effetti del 
padrone system. 
La colonia italiana di Filadelfia, che è cal-
colata di oltre 20,000 (censimento 1890: 6799), 
è la terza in fa t to d ' impor tanza numerica. 
Qui pure i bosses sono diventati forti, ma non 
sembra che conducano le cose con gli stessi 
modi prepotenti come a Nuova York. Parec-
chie ragioni possono spiegare il fat to. Pochi 
bastimenti d ' immigran t i recanti a bordo ita-
liani giungono a Filadelfia, forse 4 o 5 nel 
corso di un anno. Molti di quelli ohe rag-
giungono la colonia i taliana di Filadelfia non 
sono ignari delle consuetudini del paese, avendo 
vissuto per qualche tempo a Nuova York e a 
Brooklyn; arrivano quindi con l ' idea di re-
starvi, in un certo senso, in permanenza. I l 
quartiere italiano contiene soltanto alcuni fab-
bricati di mole considerevole (tenement houses) ; 
le piccole abitazioni sono invece la regola e 
molte di esse sono proprietà di coloro che le 
abitano. 
Uomini politici hanno preso a proteggere un 
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buon numero d'italiani, li hanno "'fatti natu-
ralizzare e riunire in clubs. Questo, però, se 
non equivale per sè a una maggiore prote-
zione contro i bosses, tut tavia ha messo in 
vista il lavorante italiano e gli ha aperto qual-
che campo d'impiego al l ' infuori della tutela 
immediata dei bosses. Così gì' italiani sembrano 
avere una specie di monopolio per la nettezza 
pubblica di Filadelfia. Tuttavia, siccome que-
sto lavoro ò assegnato mediante contratto e 
nessun italiano viene occupato, a meno che 
sia membro di una società nota sotto il nome 
di Società Operaia eli mutuo soccorso, che è sotto 
il dominio dei bosses, così il padrone system fa 
sentire la sua forza anche qui, ma in forma 
più mite. I bosses spiegano principalmente la 
loro att ività nell' inviare lavoratori nelle città 
interne e durante l 'estate alle fat torie di Nuova 
Jersey, del Delaware e del Maryland. In pro-
porzione alla popolazione essi non sono così 
numerosi come a Nuova York, nè così po-
tenti. I loro metodi e le loro pratiche non 
sono, nella essenza, differenti da quelli già de-
scritti. 
La colonia italiana di Boston è la quarta 
per importanza numerica, avendo oltre 15,000 
individui, secondo il calcolo fat to comune-
mente (secondo il censimento del 1890 sareb-
bero 4718). Il suo aumento è avvenuto prin-
cipalmente per la immigrazione diretta. E noto 
da un pezzo che il padrone system è diffuso a 
Boston. I suoi caratteri sono praticamente 
identici a quelli notati . I numerosi bosses, prin-
cipalmente bossachi, continuano a fornire quasi 
tut to il lavoro italiano comune (•unslcilled Ita-
lian labour) alle ferrovie, e per i molti lavori 
a cottimo eseguiti nelle città e nei paesi 
del Massachusetts. Molti esempi del modo di 
agire perverso dei bosses sono stati pubbli-
cati nell'Amico del Popolo, un tempo organo 
della Italian Workmen's Aid Association (Società 
di soccorso fra gli operai) di Boston. Forse 
in nessun'altra città del paese sono stati fa t t i 
sforzi, da persone estranee alla colonia, per 
sradicare i bosses e migliorare le condizioni 
delle loro vittime. Finora i tentativi della So-
cietà ora r icordata non sono stati completa-
mente felici. Tuttavia è riuscita a richiamare 
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l 'attenzione pubblica su molti abusi, a trovare 
impiego mediante il proprio ufficio per un 
certo numero di operai e ad ottenere la pro-
mulgazione di una misura legislativa impor-
tante. Un tempo i lavoratori italiani, finito un 
lavoro, si t rovavano spesso defraudat i dei sa-
lari dell'ultima settimana, che erano ri tenuti 
dall 'appaltatore. Per poter avere la paga era 
necessario che ciascun operaio querelasse l 'in-
traprenditore. Ma siccome le spese di giustizia 
ammontavano almeno a 13 dollari, gli operai 
preferivano naturalmente di perdere i salari 
della settimana. La legge proposta dietro con-
siglio della Italian Workmen's Aid Association, 
approvata il 28 maggio 1896, autorizza le per-
sone a cui sono dovute piccole somme per la-
voro manuale, a unire le loro azioni giudi-
ziarie, accordando anche a uno solo di pro-
cedere per ottenere il danaro dovuto a tut t i . 
I l testo completo della legge è il seguente: 
u Nelle azioni contrat tual i dirette ad otte-
nere il danaro dovuto per lavoro manuale, due 
o più persone possono unirsi in un'azione con-
tro lo stesso convenuto o gli stessi convenuti, 
quando la domanda di ciascuna di quelle per-
sone non ecceda la somma di 20 dollari, benché 
le loro domande non siano riunite e ciascuna 
di esse, anche in tale condizione, può ricevere 
personalmente la somma che le spettasse. La 
domanda di ciascuna persona, anche se ag-
gruppata con altre, dev'essere indicata nella 
dichiarazione in un conto separato, e la Corte 
può dare gli ordini che troverà opportuni per 
la discussione delle questioni e pronunciare 
una o più sentenze ed ordinanze di esecuzioni 
separate ed emettere ordinanze quanto alle 
spese, come, secondo la sua opinione, la giu-
stizia può richiedere. „ 
Oltre la difficoltà ohe s ' incontra nel tener 
vivo f r a gì' i taliani impulsivi il sentimento 
contrario al padrone system, dopo che è ces-
sato il primo scoppio d'indignazione, un osta-
colo serio alla r iforma si t rova nel carat tere 
mutabile della popolazione. 
Un prete italiano del luogo asseriva che 
l 'aggregazione alla sua congregazione dura in 
media poco più di due anni, e questo periodo 
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indicherebbe abbastanza esattamente la du-
rata media della residenza. 
La esistenza del padrone system in altre 
grandi città degli Stati Uniti, specialmente a 
Baltimora, Nuova Orleans e Chicago, è un fat to 
accertato. San Francisco, non ostante la sua 
numerosa colonia italiana, sembra formare una 
eccezione a questo riguardo, principalmente 
per la ragione che la spesa del trasporto at-
traverso il continente forma un ostacolo per 
una considerevole immigrazione diretta e im-
pedisce l 'arrivo dei lavoranti poveri e meno 
istruiti. Perchè un certo numero d ' i ta l iani 
vada a San Francisco, dopo un soggiorno più 
0 meno protrat to nel paese, bisogna supporre 
che essi si siano ricreduti sulla necessità di 
cercare impiego col mezzo dei bosses della loro 
medesima nazionalità. I tempi critici, cagio-
nando per parecchi anni la sospensione pra-
tica dei lavori che richiedono lavoratori co-
muni in numero considerevole, hanno reso im-
possibile che il padrone system vi funzionasse 
con successo. 
E interessante osservare, di volo, il grado 
di notorietà che il sistema ha raggiunto nel 
mondo operaio. Le lettere che i commissari 
della immigrazione negli Stat i Uniti hanno 
ricevuto dai capi degli operai, in risposta a 
una circolare chiedente informazioni circa il 
padrone system, pubblicata nel loro rapporto 
pel 1895, rivelano questi fa t t i : Su 30 corri-
spondenti, 8 non risposero alle questioni for-
mulate, 4 confessarono di non conoscere l'ar-
gomento o di non comprendere il termine 
padrone, e 1 dichiarò che quel sistema non si 
era diffuso nella sua località, 2 che non esiste 
nei loro rispettivi mestieri, mentre 15 dichia-
rarono di conoscerlo. F ra questi ultimi vi sono 
1 rappresentanti delle Unioni operaie nelle 
grandi città del Massachusetts, Nuova York, 
Illinois, Louisiana e California. Parecchi di 
essi fanno notare che il sistema fiorisce f ra 
gli armeni, i polacchi, gli ungheresi, e pro-
babilmente presso altre nazionalità rappresen-
ta te agli Stat i Uniti, alla pari che f ra gl' ita-
liani — un fa t to d 'una verità innegabile 
questo — ma non uno afferma che esso abbia 
colpito i mestieri organizzati, eccetto che in 
tempo .di sciopero. 
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* * * 
Ma soprattut to inerita ora speciale atten-
zione il sistema particolare di Banche in voga 
f ra gì' italiani degli Stat i Uniti. La sua stretta 
colleganza col padrone system è stata già chia-
rita. Il boss fornisce una grossa parte della 
clientela del banchiere italiano, almeno indi-
ret tamente. Più spesso che non si creda, il 
boss domanda ai suoi uomini di portare i loro 
r isparmi a deposito presso un dato banchiere, 
sotto pena di essere licenziati. Il banchiere 
spesso partecipa alla bossatura e ad altre somme 
estorte dal boss al lavorante. Gli uomini che 
lavorano sotto la direzione d 'un boss durante 
l 'estate, frequentano la sua pensione nell ' in-
verno, ecc. Come il banchiere diventi utile al 
boss si è già mostrato. Molti degli attuali ban-
chieri vuoisi, del resto, che siano bosses riti-
ratisi da questo ufficio intermediario. Perciò 
i loro istituti possono ragionevolmente chia-
marsi padrone banks sebbene non siano cono-
sciuti con quella denominazione. 
Non si è ancora potuto chiarire se prima, 
agli Stat i Uniti, si ebbero i bankers o i bosses. 
I primi tut tavia hanno qualche giustifica-
zione per la loro esistenza nel fa t to che, in 
aggiunta a molte facilitazioni procurate dai 
loro uffici agi' italiani, come vedremo f ra poco, 
soddisfano un bisogno speciale. U lavoratore 
apparentemente non si cura che poco del saggio 
ordinario dell' interesse. Una Banca per lui non 
è il luogo dove i suoi risparmi vengono au-
mentati , ma semplicemente una grossa cassa-
forte dove possono tenersi intatti , finché de-
sidera di mandar l i in. I tal ia. Le Banche di 
depositi americane non sono disposte a rice-
vere depositi che vengono r i t i rat i alla fine di 
due o t re mesi, secondo l 'abitudine del lavo-
rante italiano, e non fanno l 'operazione di 
t rasmettere piccole somme all'estero. A parte 
le difficoltà della lingua, che spesso escludono 
l ' i tal iano dalle istituzioni americane, le Ban-
che di risparmio non cercano di averlo per 
cliente come depositante. 
II quartiere italiano di Nuova York con-
tiene circa 150 così dette Banche. La mag-
gior par te di esse si trovano nelle vie di Mul-
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berry, Mott, Elizabeth e Spring; alcune hanno 
succursali in Litt le I ta ly (Piccola Italia). Pro-
babilmente non una di esse ha una condizione 
legale conforme alle leggi bancarie dello Stato, 
non esclusa quella mezza dozzina circa che 
sono ritenute oneste in tutt i gli affari. Molti 
dei banchieri probabilmente non conoscono la 
legge, perchè non sanno leggere nè scrivere 
l 'inglese. Il numero di queste Banche non è 
tale da sorprendere, quando si sappia che per 
aprirle non occorre avere un capitale. Non è 
molto tempo, un tale che aveva proprio al-
lora arredato un locale per uso di Banca, 
mandò una commovente richiesta a un amico 
per chiedergli un prestito di 10 dollari, perchè 
non aveva denaro per comprarsi da man-
giare. La maggior parte delle Banche di 
Nuova York sono piccole aziende condotte in-
sieme con pensioni, ristoratori, drogherie, fab-
briche di maccheroni, birrerie,tabaccherie, ecc., 
ma sotto nomi imponenti, quali ad esempio: 
Banca Roma, Banca Italiana, Banca Abruz-
zese e simili. Altre ditte usano semplicemente 
la denominazione Banchiere, Cambiavalute e 
Avvisi legali. Alcune cercano di richiamare 
l 'attenzione esponendo nelle vetrine monete 
americane, biglietti italiani, alcuni pezzi in 
oro, insieme con t ra t te duplicate senza valore, 
vecchie ricevute et similia. 
Quanto siano svariate le occupazioni del 
banchiere italiano può vedersi dalla intesta-
tura di una lettera avuta da uno del mestiere : 
" Rimesse di qualsiasi somma a tut t i gli uf-
fici postali in Italia, Svizzera, Francia e Au-
stria, in carta, in franchi di oro e in fiorini, 
nel modo più rapido e sicuro ; vaglia telegra-
fici ; t ra t te pagabili a vista su tut te le prin-
pali città d 'Eu ropa ; notaro pubblico; consigli 
legali gratui t i ; biglietti ferroviari e mari t t imi; 
ufficio d ' informazioni ; spedizione di pacchi 
postali; agenti doganali; deposito di Marsala 
e vini da pasto ; deposito di tabacco Sant 'An-
tonino, importato, prima qualità. „ 
Molti banchieri hanno i loro compari, da 
uno a quattro, secondo l ' importanza dello sta-
bilimento, ohe possono vedersi oziare nei lo-
cali in tut te le ore. Si è già veduto come essi 
facilitino le operazioni del boss. Del resto il 
14 
102 
loro compito è di at t rarre i clienti e col far 
le lodi della Banca indurre il lavoratore a de-
positarvi i suoi risparmi, a comprare i bi-
glietti d ' imbarco sui bastimenti o di ottenere 
qualsiasi favore possa occorrergli. Essi sono 
anche quelli che vanno incontro ai nuovi ar-
rivati e conducono l ' immigrante allo scalo o 
alla stazione ferroviaria. 
La relazione tra il banchiere ed il cliente 
è di natura part icolarmente confidenziale. Egli 
scrive le lettere degli operai e le riceve, il 
servizio della posta della Banca essendo uno 
dei più importanti . Questo lavoro, detto fran-
cobollo, è invariabilmente retribuito. Egl i di-
venta inoltre, mediante un compenso, il sen-
sale di matrimonio del cafone e funziona spesso 
come suo consigliere legale. E chiaro quindi 
che il banchiere ha occasioni eccezionali per 
compiere piccole estorsioni. Il suo affare prin-
cipale come banchiere è naturalmente di cam-
biare, fa r rimesse e ricevere danaro in depo-
sito. Quando il lavoratore dà i suoi dollari 
alla Banca non ha una regolare ricevuta, e 
ancor meno un libretto di credito, ma un 
pezzo (slip) di carta sul quale non è scritta 
che la somma depositata. Dopo che sono fa t t i 
parecchi depositi e ritiri, capita spesso che il 
conto del banchiere non concordi con quello 
del cliente, e siccome quest'ultimo general-
mente non sa leggere, è facile al banchiere 
di persuaderlo che egli è in errore. I n ogni 
caso, un errore non può essere rettificato dopo 
che il cliente ha lasciato la Banca. L 'u t i le ri-
mane al banchiere, e l 'altro, di natura infan-
tile com' è spes ;o, dimentica ogni cosa circa 
il danno possibile che gli è stato fat to. Nel 
cambio della moneta, tanto per gì' immigrant i 
che per gli emigranti, la disonestà da parte 
del banchiere è comunissima, ma non è fa-
cile scoprirla, in causa dell' ignoranza dell' ita-
liano. 
Una terza operazione che va descritta è 
quella della spedizione di danaro in Italia. 
Nessun lagno vien fa t to perchè il banchiere 
si concede un compenso generoso per questo 
servizio. Ma qualche volta succede che il da-
naro n o n giunge alla sua destinazione. Pure 
il banchiere conserva la reputazione di onestà, 
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perchè non ha egli forse restituito al oliente 
50 cents o un dollaro, dicendogli che rappre-
sentava il cambio, e che egli non sarebbe ca-
pace di prendere più di quanto gli è dovuto? 
Oppure, se questa scusa è troppo abusata, il 
banchiere può dire che il vapore recanti le 
valigie postali è affondato, o, meglio ancora, 
se la prende coll'ufficio postale americano, al 
quale sporgerà subito reclamo per il ricupero 
del piego perduto. E infat t i un elemento della 
politica del bunker italiano d'instil lare il so-
spetto sugli impiegati americani nelle menti 
dei suoi connazionali, allo scopo di conser-
varsi il proprio mestiere. Pochi f ra i banchieri 
hanno la licenza di tenere uffici di colloca-
mento, tut tavia questa è in generale una delle 
loro più importanti occupazioni. Come notari 
hanno modo d ' imporre ogni sorta di tasse, 
pretendendo che al tret tanto devono pagare per 
registro, bollo e bollo scrittura. Il loro consiglio 
legale è ispirato dal loro tornaconto o è pura 
ciarlataneria (humbug). Essi non sono certo 
membri del fòro. I servigi del banchiere come 
paciere talvolta sono ricercati, oppure può dirsi 
che egli funziona come una specie di giudice 
di pace. Finalmente il banchiere è quegli che 
può fornire cauzione quando uno dei suoi con-
nazionali viene arrestato. Alcuni hanno una 
tariffa determinata per prestar la cauzione o 
dare affidamenti (for giving bail or going on 
boncls). F u scoperto un caso in cui sono stati 
fa t t i pagare 100 dollari per fornire la cau-
zione di 200 dollari. 
E una vecchia storia che parecchi banchieri 
italiani non hanno altro scopo che di aspet-
tare il momento in cui hanno raccolto depo-
siti considerevoli per fuggire, senza lasciare 
alcuna traccia di sè. Allo scopo di richiamare 
i clienti essi promettono un saggio eccezio-
nale d'interesse (in un caso recente il 12 per 
cento); ma stipulano che i depositi non po-
tranno essere r i t irat i entro un tempo deter-
minato. Durante l ' inchiesta compiuta da chi 
scrive, due banchieri di Nuova York partirono 
per luoghi ignoti portando con sè, così al-
meno si disse, oltre 50,000 dollari in salari di 
operai. 
La cosa produsse appena impressione; non 
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fu fat to alcuno sforzo per t rovare i fuggitivi, 
ed essi non avevano lasciato alcuno obbligato 
a risarcire i danni. La cattura e la condanna 
di un banchiere italiano fallito è un caso straor-
dinariamente raro. 
Vi è una classe di banchieri a Nuova York 
che sta a un livello ancor più basso di quello 
descritto. I loro uffici sono il r ifugio dei più 
degradati f ra i loro connazionali. Il lavora-
tore è sempre il benvenuto colà. Una retro-
stanza gli è riservata dove può bere e gio-
care di giorno e dormire di notte. In questa 
camera egli può condurre delle donne. Il ban-
chiere riceve il fitto dall 'uno c una quota sul 
guadagno dell 'altra. E notorio che i liquori 
son vendibili in quei luoghi tu t t i i giorni della 
settimana. 
È interessante notare che una Cassa di 
risparmio italiana tempo fa doveva essere 
aperta a Nuova York sotto gli auspici di al-
cuni bosses. 
Le affermazioni relative alle grandi somme 
inviate dagli Stat i Uniti per mezzo delle Ban-
che italiane devono essere accettate non senza 
concedere molto alla immaginazione. Si af-
ferma che il Comitato del Senato degli S ta t i 
Unit i per la immigrazione, che investigò la 
questione nel 1893, siasi formata la convin-
zione che in un anno medio le Banche ita-
liane di Nuova York mandano all'estero da 
25 a 30 milioni di dollari. È noto che altre 
città, anche quelle nella immediata vicinanza 
di Nuova York, hanno le loro Banche italiane ; 
inoltre si sa che gli uomini d'affari italiani 
più notevoli non hanno relazioni con le isti-
tuzioni bancarie che si trovano nelle vie Mott 
e Mulberry. Le grosse somme indicate devono 
quindi considerarsi come rappresentanti i gua-
dagni dei lavoranti e dei piccoli negozianti. 
Supponendo, quindi, che Nuova York nel 1892 
contenesse 50,000 lavoranti italiani, cifra che 
è quasi uguale a quella della popolazione ita-
liana totale di Nuova York, Brooklyn, Jersey 
City e Newark insieme, secondo il censimento 
del 1890, senza detrazione delle donne e dei 
fanciulli, i r isparmi medi di quei 50,000 lavo-
rant i raggiungerebbero la somma di 500 dol-
lari per testa l 'anno, affinchè si potesse avere 
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la rdinore delle due cifre surriportate. Ora la-
sciando da parte il suo guadagno possibile, 
basta osservare che il guadagno lordo medio 
dell 'italiano agli Stat i Uniti è molto al di-
sotto di 500 dollari l 'anno. 
Filadelfia ha circa 25 Banche italiane. La 
maggior parte di esse bisogna cercarle nei 
così detti slum districts, ossia quartieri di tu-
guri nella via South Seventh e nelle vie vi-
cine. Nei caratteri generali sono eguali alle 
migliori Banche italiane di Nuova York. Una 
di esse, che è un luogo che non invita certo 
(a very uninviting place), si dice rappresen-
tante di due ben note Banche d'emissione del 
Regno d ' I ta l ia (il Banco di Napoli e il Banco 
di Sicilia). Alcuni anni sono, otto o nove dei 
banlcers di Filadelfia scomparvero a brevi in-
tervalli l 'uno dall'altro. Questo diede un colpo 
agli altri banchieri e indusse molti italiani ad 
affidare i propri risparmi a Isti tuti di credito 
americani. Circa 4000 membri della colonia 
si dice siano ora depositanti alle Casse di 
risparmio ordinarie. 
Il sistema di affari bancari praticato nella 
colonia italiana di Boston ha avuto una grande 
pubblicità in seguito ai tentativi compiuti per 
farne conoscere gli abusi. Questi, come pure 
le condizioni in generale, sono t rat teggiat i nel 
seguente modo in un recente manifesto pub-
blico dell'Associazione Italiana di soccorso t ra 
gli operai (Italian Workmen's Aid Association) 
di Boston, Società che è sotto il patronato di 
alcuni distinti americani : " Vi sono oltre 15,000 
italiani residenti a Boston. Di questi la mag-
gior parte è composta dì contadini prove-
nienti dalle provincie agricole d ' I ta l ia , ohe 
sono quasi del tutto ignari della lingua e delle 
leggi del nostro paese. Essi sono perciò in 
uno stato di abbandono tale, da diventare fa-
cilmente vit t ime di estorsioni ed abusi da parte 
di una piccola frazione della loro stessa co-
lonia, gente che, con la pretesa di trovar loro 
impiego o d' investire i loro risparmi e fare 
invìi di danaro in Italia, non fa altro che de-
rubarli e mantenerli nell' indecenza e nella 
miseria. Gli uni, nella loro qualità di padroni 
o bosses, fanno pagare commissioni esagerate 
quando procurano l ' impiego, e qualche volta 
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le esigono senza fornire il lavoro. Gli altri, 
sotto il nome di banchieri, domandano tasse 
straordinarie per la trasmissione del denaro, 
ed anche dopo ciò, in molti casi, trascurano 
di spedire le somme che sono state loro affi-
date. „ 
Per far f ronte a questa situazione l'Asso-
ciazione suddetta apri una Banca per suo 
conto. Ma essa non è s tata in grado di com-
petere con le Banche italiane, in parte per 
mamcanza di fondi — per la qual cosa non potè 
restare aperta che ad intervalli, mentre le altre 
sono accessibili in ogni tempo, specialmente 
le domeniche, che è il giorno di Banca per 
eccellenza — e in par te perchè non si è ancora 
guadagna ta la fiducia necessaria degli ita-
liani. 
Della maggioranza delle Banche italiane di 
Boston basta dire che esse non sono nè peg-
giori, ne migliori di quelle delle altre città. 
In tut to ve ne sono venti. Nonostante le molte 
lezioni avute, l ' i tal iano, oblioso, continua ad 
aver fiducia in esse. E poi, pel movimento 
della popolazione e per la continua immigra-
zione, i meno scrupolosi f ra i banchieri non 
incontrano difficoltà nel trovare clienti che non 
abbiano ancora conoscenza dei loro metodi. 
C I F R E - D A T I - NOTIZIE - FATTI - GIUDIZI 
riferibili alla emigrazione italiana. 
Dal mare dei Rei Paese partono ogni anno 
170,000emigranti ; dal laGranBretagna 185,000; 
dall 'Austria-Ungheria 61,000; dalla Germa-
nia 40,000; dalla Russia 37,000 e 36,000 dalla 
Spagna. L ' I r landa infelice, è vero, dà 11 emi-
granti per ogni mille abitanti, mentre l 'Italia 
non ne dà che 6. Peraltro la Scozia ne dà 
solo 4, l ' Inghil terra e la Norvegia 3, e meno 
gli altri Stati (Austria 1, Germania 0.77). 
Genova è il maggiore sbocco del movimento 
emigratorio degli italiani. 
Ecco la statistica degli ultimi cinque anni : 
Genova, emigranti partiti, per ogni anno, 
120,000; rimpatriati 43,000. 
Napoli, partiti 50,000; arrivati 10,000. 
Palermo, partiti 2000; arrivati 700. 
Dal 1882 ad oggi dal porto di Genova parti-
rono un milione e mezzo d 'emigranti e ne ritor-
narono seicentomila. Onde possiamo affermare 
— gli stranieri non raggiungendo il 10 % ~~ 
che, dei soli partiti da Genova dal 1882, oltre 
800,000 nostri connazionali rimasero di là del-
l 'Oceano. Negli 800,000 sono compresi i morti, 
è vero, ma non i nati, che sono in numero di 
molto superiore. 
Dei partiti da Genova soltanto il 4 per cento 
presero il passaggio in l a classe o 2". Degli 
arrivati, oltre il 10 per cento. Anco nella con-
dizione sociale della professione è vantaggio, 
poiché figura, f ra gli arrivati, un numero ri-
levante di persone che, partiti operai, ritor-
nano negozianti. 
108 
Nel sesso e nell 'età è invece sconforto. 
Negli emigranti ì minori degli anni 12 danno 
circa il 29 per cento appetto agli adulti; e 
nei ritornati la proporzione diminuisce al solo 
20 per cento. Cosi per il sesso, poiché negli 
emigranti le femmine danno il 36 per cento 
in riguardo ai maschi, e nei rimpatriati non 
danno che il 30 per cento. 
Dei partiti negli ultimi 14 anni, il 48 per 
cento ebbero il viaggio pagato dai Governi 
americani o dagli speculatori privati. 
Sono di qualche conforto i rimpatrii, in cui 
l ' indigenza scompare quasi: dal 50 per cento 
circa, delle partenze, scende al 3 per cento. 
E gli agiati, che viaggiano in l a e 2* classe, 
partiti in ragione del 4 per cento, ritornano 
in ragione del 10. I non italiani, nel movi-
mento migratorio del porto di Genova, contano 
per il 7 per cento nelle partenze e l ' I per 
cento negli arrivi. Povere cifre e da ridursi 
ancora più, poiché è noto che gli stranieri, 
eccettuati quei pochi delle linee di New York 
e dell'Australia, sono in gran parte tirolesi, 
dalmati, del litorale austriaco, svizzeri, geo-
graficamente italiani, emigranti all 'America 
Meridionale in comune sorte coi nostri. 
Dal 1882 ad oggi, dal porto di Genova, su 
un milione e mezzo di emigranti partiti, 
760,000 si sono diretti al Piata e 719,000 al 
Brasile. Su 592,000 rimpatriati , dal 1884, dal 
Piata ne ritornarono 300,000 e dal Brasile 
176,000. 
La proporzione tra i partiti e i r impatriati , 
dopo di avere oscillato grandemente, ora in 
questi ultimi anni si affermò di 38 rimpatriat i 
su 100 partiti pel Piata e di 36 su 100 partit i 
per il Brasile. 
In 17 anni di vita in questo porto vidi sem-
pre che i rimpatrii, in proporzione superiore 
al terzo dei partiti, furono causati da vere 
fughe dall 'America per noti disastri, e i rim-
patrii in minor proporzione del terzo dei partiti, 
originati da anemia di danaro per il costoso 
viaggio. 
La testimonianza di casi particolari e l'espe-
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rienza della pratica fra il movimento migra-
torio di questo porto mi fanno certo che la 
media dei rimpatriati ha trovato buona fortuna 
in America. 
Fra quelli che soggiornaronvi oltre un de-
cennio, molti dei buoni ritornarono ricchi; 
pochi indigenti. 
Gli spostati, gl 'infelici sotto qualsiasi cielo, e 
più di tutti le canaglie, ritornano quali partirono. 
La nostra emigrazione gratui taat tualmentesi 
riversa negli Stati di San Paolo, Minas Geraes, 
e, in limitato numero, nello Stato di Rio Ja-
neiro. In tutti gli altri Stati del Brasile si ri-
versa invece la più debole corrente della nostra 
emigrazione spontanea, a pagamento. Corrente 
più debole, ma di non minore rilevanza, poi-
ché è fra i nostri emigranti a pagamento, che 
sono i mercanti, gl 'industriali, i professionisti, 
gli artefici del presente e del futuro nostro traf-
fico commerciale marittimo. 
Della nostra emigrazione di Stato al Brasile 
si hanno contradittorie notizie: le sorti sono o 
di troppo glorificate o tinte di troppo fosco. 
Peraltro continuando a crescere l'esodo, a me 
pare che vi ha indizio, se non prova, di men 
triste ventura. 
Chi scrive, preposto dalla fiducia del Governo, 
qui nel primo porto del Regno, a disciplinare 
l 'emigrazione per la tutela della legge, dal 1881 
ad oggi, non crede peccare di soverchia pre-
sunzione a darne giudizio. 
Ed è benigno, poiché per le notizie accer-
tate per ragion d'ufficio nelle partenze degli 
emigranti e negli arrivi dei r impatriat i , si dee 
proclamare essere l 'emigrazione un bene. Un 
bene la spontanea, perchè fonte di ricchezza 
nazionale sino da ora, inizio di commerci fu-
turi ; e un bene la gratuita, perchè sfogo alle 
ristrettezze economiche del paese. 
Poco può nelle nostre campagne la voce al-
lettatrice della stampa venduta allo straniero, 
poco l'opera degli agenti sfruttatori; molto in-
vece l'esperienza dei già partiti e le notizie dei 
parenti ed amici, delle persone cioè care che 
ebbero e che hanno buono stato in America. 
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Nè è umano il credere che migliaia e mi-
gliaia d'italiani intraprendano il lungo viaggio 
come pecore matte, e continuino nello espatrio, 
per lungo ordine d'anni, traditi tutti da in-
gannevoli miraggi. 
L'esperienza di oltre tre lustri a me insegna 
che non vi può essere corrente emigratoria, nè 
spontanea, nè artificiale, ove gl ' i taliani non tro-
vino la loro fortuna. La nostra emigrazione al 
Messico, a Costarica, al Chili cessò di subito 
perchè non ebbe oneste e liete accoglienze: nè 
a vivificarla potè la cupida speculazione e l'oro 
straniero. Non v ' è artifìcio che valga contro 
la natura nei fatti. 
Ma per gf' interessi economici della nazione, 
fosse anco l 'emigrazione una piaga, come molti 
dicono con r ipugnante vocabolo, è pur sempre 
necessità, a me chirurgo di questa piaga, pro-
clamare che nel male è il bene, perchè l'emi-
grazione è la sola risorsa della patria mari-
neria. 
Tutti sanno che il porto di Genova conta 
da solo per i due terzi dei porti della nazione, 
e che può considerarsi l'unico emporio per il 
nostro traffico maritt imo mondiale, precipua 
ricchezza dell 'Italia. 
Senonchè ciò che ignorano i più è che il 
traffico maritt imo internazionale nel porto di 
Genova è fatto per 91 parti dalie bandiere stra-
niere e per sole 9 parti dalla bandiera italiana. 
La bianca croce di Savoia nel porto di Ge-
nova, escludendo le linee dell'America, non tras-
porta annualmente, nel traffico internazionale, 
che sole 116,000 tonnellate di mercanzie e non 
oltre 8000 passeggieri. 
Così nella media degli ultimi cinque anni. 
Ecco quanto r imane di gloria alla bandiera 
d ' I ta l ia sui mari dei vecchi continenti, nelle 
linee d 'Europa, Asia ed Africa: un guadagno, 
cioè, per la ricchezza nazionale^di non oltre 
4 milioni di lire per ogni anno! 
Invece le linee tra Genova e l 'America Me-
ridionale danno alla bandiera nazionale il vanto 
del 75 per cento sul! ' intero traffico italo-ame-
ricano. 
I l i 
Il trasporto delle mercanzie, affidato alla no-
stra bandiera, è di circa 130,000 tonnellate 
all 'anno; ed è guadagno in più del trasporto 
di 150,000 passeggieri. Onde un guadagno to-
tale alla bandiera italiana, viaggiante tra Ge-
nova e le sponde del Piata e del Brasile, di 
23 milioni di lire per ogni anno. 
Tale il presente; e l 'avvenire? 
Nell'America Meridionale abbiamo non meno 
di 2 milioni e mezzo, e forse 3 milioni, d ' i ta-
liani, compresi i nati. 
Non produrranno ricchezza? 
La storia ammonisce che le colonie libere 
arricchiscono la madre patria di quanto la im-
poveriscono quelle di conquista. 
L A R I P A R T I Z I O N E D E G L I U T I L I 
nel traffico dell'emigrazione 
TEA A G E N T I E SUBAGENTI DI EMIGRAZIONE 
Armatori e noleggiatori. 
Da un opuscolo del cav. Malnate, ispettore 
di P. S. del porto di Genova: 
« Neil' ultimo quinquennio l'emigrante, da 
« Genova all'America Meridionale, pagò per 
« passaggio, o altri per lui pagarono, L. 159.75 
« per ogni posto di bordo. 
«Ecco come il nolo andò suddiviso: 
«Sensaleria all'agente e subagente di emigra-
« zione, spese di pubblicità e réclame L. 30 — 
« Vitto e alloggio dell'emigrante a bordo » 45 — 
« Spese amministrative del piroscafo per 
«l 'emigrante »10 — 
« Guadagno del noleggiatore del piro-
« scafo » 40 — 
« Guadagno dell'armatore . . . . » 34.75 
« Quando non v'è noleggio, cioè l'armatore 
« fa direttamente il trasporto, il suo guadagno 
« è di L. 74.75 per ogni posto di emigrante. 
«Se poi l 'armatore è anco agente d'emi-
« grazione, come la Navigazione Generale Ita-
« liana e la Veloce, risparmia un quarto di 
« sensaleria, e così il guadagno per ogni emi-
«grante è di circa L. 81.75. 
« Per verità l 'emigrante all'armatore non 
« frut ta favolosi guadagni, come alcuno crede. 
« Al posto d 'un emigrante potrebbe imbar-
« care circa tre metri cubi di merci con frutto 
«di egual nolo. Poiché la sensaleria per l 'im-
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« barco della merce è sacrificio del 3 a 4 per 
« cento, mentre la sensaleria per imbarcare un 
«emigrante è del 15 per cento, non meno. 
« Ma la merce per l'America Meridionale è 
« scarsissima e grande la concorrenza del va-
« pore estero e nazionale ed anco della vela. 
« L'emigrante invece è abbondante. Se abbon-
« dante non fosse, scemerebbe il nolo della mer-
« canzia e la linea diventerebbe di poco frutto 
« ed anche passiva. 
« L'emigrante, per altro, è per sè preziosis-
« sima merce, ma al solo agente di emigra-
« zioue non armatore e non noleggiatore. Poiché 
« l 'agente di emigrazione artificiale quale lo 
« creò la legge Orispi del 1888 copiando l'isti-
« tuzione della Svizzera, che non ha mare, non 
« espone capitali, non incontra rischi di per-
« dita, sfruttando l ' industria altrui dei trasporti 
« del 15 per cento e più talora ». 
Tuttoché dal conto dell'egregio cav. Mal-
nate apparisca assai chiaramente il nostro as-
sunto circa la benefica influenza economica che 
esercita il courtage nell'unico traffico da cui 
f industria dei trasporti marit t imi italiani at-
tinge ancora alimento, e non sia impresa fa-
cile correggere dati che un uomo come il 
Malnate indica, pure ci permettiamo di rite-
nere che alcuni tra essi vadano rettificati. La 
media dei noli pel Sud-America abbiamo ra-
gione di ritenere essere inferiore a quella in-
dicata, e così pure- la provvigione agli agenti 
e subagenti va anche aumentata, perchè occor-
rerebbe tener conto delle provvigioni che in 
gergo si denominano extra... 
Il ragionamento per medie oltre che essere 
un ragionamento a base dì cifre è anche di 
moda; ma appunto perciò presenta difficoltà 
sempre serie e spessissimo insuperabili quando 
si tratta di noli, e di noli emigranti special-
mente ! 
Il tentativo del valoroso Malnate è già un 
risultato prezioso per tutti coloro che sanno 
quanto lavoro, astuzia, intelligenza e pazienza 
costi Vappuramento preciso di un dato di fat to: 
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però siamo ancora a quello stadio che un 
matematico chiamerebbe in prima approssima-
zione — ma siamone soddisfatti ! ! 
Un'al tra osservazione al conto del cav. Mal-
nate ci vien suggerita dalla parola guadagno 
che egli adopera nella distribuzione del nolo. 
Guadagno. — Anzitutto una fugace osserva-
zione d'indole generale: l 'utilità derivante dalla 
divisione del lavoro è una verità stata consta-
tata ovunque un aggregato umano si è unito 
in civile consorzio, pr ima che la scienza eco-
nomica lo avesse proclamato in tutte le scuole. 
Però divisione del lavoro non deve nè può 
significare frazionamento inutile e inopportuno, 
e perciò antieconomico, degli elementi o fat-
tori che dir si vogliano, occorrenti all'esercizio 
di un' industria. Un industriale che intendesse 
in maniera diversa da così, il principio econo-
mico della divisione del lavoro è padronissimo 
di farlo, visto che non havvi articolo di Co-
dice penale che gli vieti la violazione dei prin-
cipi economici che ha il diritto d' ignorare, 
malgrado la istruzione obbligatoria. 
Chi non è libero di violare gli assiomi del-
l'economia sociale è il legislatore, che detta le 
leggi! 
Ebbene, chi ne ha fatto dell ' industria dei 
trasporti emigranti un' industria antieconomica 
per eccellenza f ra i trasporti mari t t imi? La 
legge che ha creato i mediatori per forza, gli 
armatori capitalisti, i noleggiatori capitalisti, 
gì ' impresar i capitalisti, ecc., ecc. 
Chiudiamo la parentesi e ritorniamo al gua-
dagno di cui è cenno nel conto del cav. Malnate. 
Le L. 34.75 di guadagno che il chiarissimo 
signor ispettore riserva a l l ' a rmatore debbono 
— di regola — servire per: 
a) Paghe e panatiche pel personale di co-
perta e di macchina; 
b) Ingrassi delle macchine e manutenzione 
di esse; 
c) Riparazioni alla macchina motrice ed 
accessorie; 
d) Assicurazione del piroscafo; 
e) Ricchezza mobile, tasse relative al pi-
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roscafo ed equipaggio, contribuzione alla Cassa 
invalidi; 
f ) Ammortamento; 
g) Interessi sul capitale-piroscafo. 
I)i spese d'amministrazione non ne parliamo 
perchè vogliamo comprenderle nelle L. 10 del 
conto Malnate. 
Le L. 40 attribuite al noleggiatore hanno 
di contro: 
a) Carbone; 
b) Pulizia della carena; 
c) Manutenzione della nave nel buono 
stato di consegna; 
d) Ormeggi e disormeggi; 
e) Acqua dolce per caldaie, equipaggio e 
passeggieri ; 
f ) Spese di porto, ancoraggio, sanità, pilo-
taggio, consolari, agenzie, provvigioni e spe-
dizioni, cavi, zavorra, imbarco e sbarco pas-
seggieri ; 
g) Tasse. 
E tralasciamo un ¡altro elemento che pur 
dovrebbe funzionare tra le spese, ed è l ' interesse 
sul capitale circolante di cui anche il noleggia-
tore ha bisogno. Ma il fitto del piroscafo va 
compreso nella partita del cav. Malnate, notata 
« vitto e alloggio dell 'emigrante a bordo » ? 
Stentiamo a crederlo! D'altronde è fuori 
dubbio che il conto del cav. Malnate dev'essere 
stato fatto tenendo a base una certa classe di 
noleggiatori e piroscafi soltanto!! 
Deve trattarsi evidentemente di quei tali pi-
roscafi che intanto funzionano, in quanto esiste 
una legge sull'emigrazione che fa dell 'agente 
più ricco un noleggiatore, e dà così occasione 
a certi armatori d'impiegare il proprio mate-
riale neW unico e solo moclo possibile! 
Altro che leggi per migliorare le condizioni 
ed il materiale della marina mercantile!!! 
In ogni modo, anche accettando il conto del 
sig. Malnate così com'è, apparisce abbastanza 
chiaramente che nell 'attribuzione degli utili 
chi viene in ultimo luogo è l'armatore. 
Sia comunque, a chi esamini il conto Mal-
nate con diligenza apparirà chiaramente che 
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t ra gli elementi di esso i più. variabili sono: 
capitale o costo del piroscafo; trattamento a 
bordo fatto agli emigranti. 
Elementi molto elastici! Elastici tanto da 
farci entrare guadagni per l 'armatore, il noleg-
giatore, l 'agente e subagente di emigrazione, 
meno però il tornaconto dell 'emigrante che 
paga tutto, e quello del paese che reclama una 
marina commerciale a vapore in cui si possano 
trovare piroscafi nuovi e veloci! 
Diciamolo lealmente: gli agenti e subagenti 
artificiali sono senza dubbio una calamità, ma 
in tanto sono calamità in quanto si rende pos-
sibile che certi piroscafi tengano il mare pel 
trasporto passeggieri : e gli esteri, che non hanno 
come impiegare in casa propria il loro mate-
riale più scadente, vengono nei nostri porti 
dove la propria bandiera è soggetta a tutto il 
fiscalismo italiano, mentre la loro non paga 
peranco quello che dovrebbe! 
Dal complesso delle nostre osservazioni sem-
braci almeno risultare che Bastiat potrà rite-
nersi da certe scuole come autore antiquato, 
ma le sue Armonie economiche s ' impongono 
ancora nell 'ordine dei fenomeni economici ! 
L A T U T E L A D E L L ' E M I G R A Z I O N E 
D U R A N T E I L TIAOOIO DI MARE 
in rapporto alla stazza e velocità del piroscafi 
Questo studio modesto di statistica non può 
non ridurre a cifre l 'anormalità delle morti 
(vittime umane) deplorata fra i partenti, nelle 
traversate da Genova all'America Meridionale. 
Il regolamento d'igiene del dì 9 ottobre 1889, 
per l'applicazione della legge sanitaria del 22 di-
cembre 1888, prescrive per gli alloggi di terra 
25 metri cubi d'aria respirabile per ogni per-
sona alloggiata, compresi i bambini. 
Invece il regolamento marittimo assegna 
negli alloggi delle navi per ogni emigrante, 
non compresi i bambini, soltanto metri cubi 
due e mezzo (1). 
Notata questa disparità stridente delle due 
leggi, della terra e del mare, ecco la statistica 
dei morti sui piroscafi: 
(1) Nei p r i m i co r r ido i me . 2.50 e ne i secondi me . 2.75. 
M a i l a t t a n t i n o n sono c o m p r e s i , e due f a n c i u l l i i n -
f e r i o r i a i d ieci a n n i sono c o m p u t a t i pe r nn solo emi-
g r a n t e . Così n e g l i a r t . 7 e 15 del r e g o l a m e n t o 20 m a g -
g io 1897. P r i m a n o n si a c c o r d a v a per ogni e m i g r a n t e 
che m e . 2.25 d ' a r i a , e due f a n c i u l l i s ino ai 12 a n n i 
c o n t a v a n o un solo e m i g r a n t e ! 
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Media annuale (1894-95-96) degli emigranti deceduti 
a bordo nella traversata da Genova al «rasi le e 
Piata. 
Tonnel laggio e ve loci tà del pi-
rosca fo e n n m e r o degl i emi-
g r a n t i i m b a r c a t i 
N n m e r o dei m o r t i 
I 
le p "d i | 
I agi agi -s 
>3 Ss 
< 1 cu 
1° Piroscafi s tazzant i meno 
di 1500 tonn. net te di re-
gistro, di velocità nor-
male dalle 9 alle 11 migl ia 
all 'ora, con meno di 1000 
emigran t i a bordo . . . . 
2° Piroscafi come sopra, con 
più di 1000 emigrant i a 
bordo 
3° Piroscafi come i suddetti, 
m a con più di velocità . 
4° Piroscafi s tazzant i dalle 
2000 alle 2500 tonn., di 
velocità dalle 9 alle 11 
miglia, con meno di 1000 
emigran t i a bordo. . . . 
5° Piroscafi come sopra, ma 
con più di 1000 emigran t i 
a bordo 
6° Piroscafi di s tazza dalle 
2000 alle 2500 tonn., con 
velocità superiore alle 12 
migl ia e con meno di 
1000 emigrant i a bordo 
7° Piroscafi come sopra, con 
più di 1000 emigran t i . 
8° Piroscafi con stazza oltre 
le 2500 tonn., con velocità 
superiore al le 12 miglia, 
avent i a bordo p iù di 
1000 emigran t i 
52 
23 
58 
24 
23 150 41 179 
13 
58 
12 
24 
191 
La statìstica è prova certa che l'eccezionale 
mortalità degli emigranti a bordo devesl esclu-
sivamente ai piroscafi di deficiente stazza, o 
ampiezza, in riguardo del numero degli imbar-
cati (pieno carico) e di deficiente velocità per 
il lungo viaggio. 
Tali osservazioni sottomisi all'on. Ministero 
della marina e n'ebbi peregrina risposta: « nes-
suna legge straniera l imitare la stazza e la ve-
locità dei piroscafi ». 
Vero: — ma vero anche che i piroscafi stra-
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nieri che trasportano emigranti delle civili 
nazioni, non italiani, stazzano tutti, o quasi, 
dalle 4 alle 10 mila tonnellate (il doppio e più 
dei nostri), ed hanno velocità normale dalle 12 
alle 15 miglia all'ora (il terzo più dei nostri). 
Verificandosi in Italia l'eccessiva mortalità 
esclusivamente sui nostri piroscafi portanti più 
di mille emigranti, di stazza inferiore alle 3 mila 
tonnellate e di velocità non superiore alle 
11 miglia, parmi legale necessità di provvi-
sioni tendenti a restringere le morti colpose. 
Poiché nella cupidigia della speculazione di 
stivare emigranti contro le leggi dell' igiene e 
del giusto, è colpa. 
E, se non colpa, è onta; è il primato all'Italia 
dei vascelli fantasma vaganti per l'Oceano colla 
morte a bordo. Respinti dai porti americani a 
suon di cannoni, dànno in pasto alle onde cen-
tinaia di emigranti italiani. 
Così nel 1884 un Matteo Bruzzo, respinto 
dal Piata, peregrinò sui mari per oltre tre mesi, 
seminando nelle onde venti cadaveri italiani. 
E nel 1893 un Carlo Saggio, un Andrea Boria, 
un Remo e un Vincenzo Florio, respìnti dal 
Brasile, diedero all 'Oceano trecentotredici ca-
daveri d ' i tal iani! 
Si diè la colpa al eholera, e l'ebbe in parte. 
Ma per il santo amore che si deve alla verità 
non sfugga il fatto che i suddetti piroscafi ita-
liani sono tutti inferiori alle 2000 tonnellate 
(eccetto il solo Matteo Bruzzo che stazza 2543), 
tut t i con velocità dalle 8 »/, alle 11 miglia, ca-
ricati tutt i di 1500 e più emigranti. Nè si oblìi 
che altri piroscafi nazionali e stranieri, ma più 
grandiosi, con velocità superiore alle 12 miglia 
e con moderato carico d'emigranti (meno di 
mille), navigarono come quelli, nelle stesse con-
dizioni di tempo e di luogo, in eguali viaggi, 
e non ebbero epidemie a bordo e non vennero 
respinti. 
L'orrenda strage avvenne precisamente su 
quei piroscafi che per stazza, per velocità e 
per carico danno (esclusivamenteessi!) la mor-
talità eccessiva anco negli anni di nessuna epi-
demia, come dimostrò la statistica degli anni 
normali 1894-95-96! 
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Dopo ciò e per ciò perchè non invocare il 
rinnovamento del naviglio mercantile italiano? 
La flotta che ora nel porto di Genova fa il 
trasporto degli emigranti si componp di 40 pi-
roscafi italiani, dalle 1200 alle 3000 tonnellate, 
con velocità media dalle 9 alle 12 e alle 14 mi-
glia all'ora, in concorrenza con 12 piroscafi 
francesi e 33 piroscafi germanici, stazzanti, 
questi ultimi, ciascuno 4000 tonnellate e con 
velocità di 15 miglia all'ora. 
La linea dell'America del Nord è esercitata 
esclusivamente dalla bandiera germanica, la 
quale ha pure il monopolio della linea dell'Au-
stralia; ed ha anco azione, accennante a pro-
gressi, sulle linee del Piata e del Centro America. 
Sulla maggiore linea dell'America Meridio-
nale, ove è il grosso della nostra emigrazione 
e dei nostri interessi commerciali, la bandiera 
italiana e tuttora vittoriosa. 
Sono 36 nostri piroscafi in concorrenza con 
12 francesi e 4 germanici. 
Il movimento totale del porto di Genova nel 
traffico dei passeggieri di lungo corso dà alla 
bandiera — nella media degli ultimi 5 anni — 
il 75 per cento, appetto al 14 per cento della ban-
diera germanica, al 10 per cento della bandiera 
francese e all 'I per cento delle altre bandiere. 
Nel movimento delle merci, sulla linea del-
l 'America Meridionale, la bandiera italiana 
rappresenta pure il 75 per cento, la francese 
il 15, la germanica il 10. 
Nella media dei noli dell'ultimo triennio ab-
biamo poi che il trasporto generale dei pas-
seggieri e delle merci (1) tra Genova e l'America 
f ru t ta alla bandiera italiana, per ogni anno, 
23 milioni di lire, alla bandiera germanica 
oltre 6 milioni, alla francese circa 3 milioni. 
Alle altre bandiere non dà che circa 95,000 lire. 
Onde un totale di oltre 32 milioni di lire. 
(1) Le merc i nel r i to rno dei piroscafi da l l 'America 
sono nel la q u a n t i t à di u n terzo circa de l l ' andata , e 
il nolo p a g a t o in Amer ica è la m e t à di quello clie 
si p a g a in I t a l i a . 
I piroscafi f r ances i n o n t o r n a n o dal l 'America a Ge-
n o v a : si f e r m a n o a Mars ig l ia per lo scarico delle merci. 
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Distinta dei vapori che trafficano la linea del Sud ¡-America. 
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COMPAGNIE 
Navigazione Ge-
nerale I ta l iana . 
La Veloce . 
Société Générale 
des Transpor ts 
mar i t imes . 
Cyprien Fab re et 
Comp. 
NOME D E L VAPORE 
Regina Margheri ta 
Orione 
Sirio 
Perseo 
Washington . . . 
Manilla 
Sempione . . . . 
Vincenzo Florio . 
Nord-America . . . 
Savoia 
Duchessa di Genova. 
Vittoria 
Duca di Galliera . . 
Città di Milano . . 
Cit tà di Torino . . 
Centro America. . . 
Matteo Bruzzo . . . 
Montevideo . . . . 
Rio Jane i ro . . . . 
Città di Genova . . 
Las P a l m a s . . . . 
Rosar io 
Sud America. . . . 
I tal ie . . 
Espagne . 
Provence . 
Bearn . . 
Aquitaine . 
Les Andes. 
Les Alpes . 
F rance . . . 
Olbia. . . 
Massilia . 
Br i tann ia . 
Alesi a . , 
P la ta 
Brasi le 
P l a t a 
Tonnel lag 
n e t t o 
Bras, e 3. Amer. 
Brasi le e P l a t a 
P l a t a 
1938 
2296 
2275 
2292 
1845 
2583 
1946 
1852 
2485 
2611 
2793 
2823 
2841 
2220 
2220 
2196 
2543 
2098 
1244 
1255 
1222 
1177 
2060 
2138 
2133 
2130 
2085 
17J0 
2100 
2110 
2152 
1535 
1857 
1387 ; 
1583 I 
16 
15 
15 
15 
13 
12 
12 
12 
16 % 
IB Va 
14 V= 
14 % 
11 7* 
12 
12 
14 
12 
13 
13 
13 
12 
12 % 
13 
13 
13 
12 '/„ 
12 
12 7 , 
meno di 12 
meno di 12 
anni 14 
15 
. 15 
15 
18 
25 
21 
18 
16 
1 
14 
15 
15 
i 6 
3 
i 1 
16 
29 
9 
9 
12 
11 
30 
4 
7 
14 
17 
7 
16 
15 
2 
25 
7 
17 
16 
17 
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COMPAGNIE NOME D E L V A P O R E 
Cyprien F a b r e et 
Comp. 
A. Mancini . 
Di t ta Ragg io . 
Navigaz. I t a i o -
Bras i l iana (G. 
Cresta). 
Hamburg-Amer i -
kanische D. G. 
Gergovia . . . 
P ic tavia . . . 
Burgundia 
Neustr ia . . . 
Pa t r i a . . . . 
Château-Yquem. 
Agorda t . . 
Armando it- . 
Eagg io . . . 
F o r t u n a t a 11. 
Colombo . . . 
Assidui tà (Zino) 
Equi tà „ 
Alacri tà „ 
At t ivi tà ,, 
I t a l i a . . 
Scandia 
Moravia 
Russ ia . . 
Sicilia . 
Georgia . 
Stefano Repet to . Caffaro . 
I t a l i a . 
Società Pug l i a . 
Società L i g u r e -
Bras i l iana . 
Dufour e Bruzzo. 
Calabro 
Messapia 
Rio Amazonas 
Minas . . . 
Re Umber to . 
Tonnel lag . 
n e t t o 
Pia t a 
Brasi le 
Brasile 
» 
il 
Brasi le 
P i a t a 
San Got tardo 
Brasi le 
P i a t a 
Brasi le 
Brasi le 
1229 
1226 
1604 
1612 
2054 
2270 
1674 
2032 
1759 
2317 
1577 
2138 
2254 
1443 
1615 
2263 
2510 
2335 
2462 
1864 
2022 
1927 
1907 
1343 
1418 
2228 
2204 
2195 
1544 
meno di 12 ann i 15 
15 
meno di 12 
12 
12 
12 
meno di 12 
12 
13 ' / , 
12 
12 
12 
12 
meno di 12 
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Distinta dei piroscafi che trafficano la linea Napoli-New York. 
NOMI D E I P I R O S C A F I 
Ma te r i a to 
con cui 
son cos t ru i t i 
T o n n e l l a g g i o 
uff iciale 
T o n n e l l a g g i o 
ne t to 
D a t a 
de l l a 
c o s t r u z i o n e 
Ve loc i t à 
in m i g l i a 
p e r o r a 
COMPAGNIE A CUI A P P A R T E N G O N O 
Alsazia fe r ro 2773 1793 1876 Anchor-Line (Glasgow) 
Victoria » 3358 2208 1872 10 Id. id. 
Cal i forn ia » 3410 2214 1872 9 Id . id. 
Bolivia . „ 3999 2561 1873 11 Id. id. 
Hesper ia » 3037 1982 1882 10 Id. id. 
Scindia acciaio 4358 2833 1890 10 Id . id. 
K a r a m a n i a ferro 3148 2045 1882 10 Id . id. 
Scot ia  acciaio 2763 1788 1889 11 Id . id. 
B r i t ann i a  fer ro 3069 1991 1879 11 Id. id. 
Elys ia . . . ) 
\ vendut i 
I t a l i a . . . ) 
» 
V 
2714 
2236 
1745 
1442 
1873 
1872 
9 
9 
Id . 
Id. 
id. 
id. 
Châ teau-Yquem . . . f e r ro 4211 2270 1883 11 Cyp. F a b r e e 0 . di Mars igl ia 
Burgund i a » 2856 2169 1882 12 Id. id. 
Neus t r ia » 2932 1612 1883 12 Id. id. 
Alesia » 2851 2131 1882 11 Id. id. 
Massi l ia acciaio 4902 2742 1884 12 Id. id. 
P a t r i a fe r ro 3467 2481 1882 12 •/, Id . id. 
B r i t a n n i a  2477 1387 1881 11 Id . id. 
Gergovia . . . . . . » 2085 1229 1883 11 Id. id. 
Aller  acciaio 4964 2924 1885 18 Norddeutscher-Lioyd di B r e m a 
W e r r a ferro 4815 2936 1882 16 Id . id. 
Ka i s e r W . I I . . . . acciaio 6990 4412 1889 15 ' / , Id . id. 
Fi i lda fe r ro 4814 2937 1882 16 Id . id. 
Saa le acciaio 4965 2927 1886 18 Id . id. 
E m s  fe r ro 4728 2954 1884 16 Id. id. 
F u r s t B i s m a r k . . . . acciaio 8874 4463 1890 19 H a m b u r g - A m e r i k a n i s c h e n 
Norm ann i a 8716 4337 1890 19 Id . id. 
A u g u s t a Vi t tor ia . . . » 7661 3932 1889 19 Id. id. 
Columbia » 7578 3737 1889 19 Id . id. 
Russ i a 4017 2732 1889 12 Id. id. 
T a r t a r P r ince . . . . f e r ro 4246 2691 1883 12 Pr ince-Line 
T r o j a n P r ince . . . . » 3471 2088 1880 12 Id . 
S p a r t a n P r i n c e . . . . acciaio 3794 2737 1890 12 Id. 
A f g h a n P r ince . . . . » 3263 ? 1894 12 Id . 
B i r m a n i a fe r ro 2384 1541 1882 11.8 Navigaz ione Genera le I t a l . (1) 
In iz i a t iva 2040 1294 1881 10 Id . 
L e t i m b r o  2202 1417 1883 11.5 Id . 
Montebel lo  acciaio 2577 1645 1887 10 Id . 
P l a t a  fe r ro 1862 1210 1878 10 Id . 
San Giorgio  V 2817 1861 1886 10 Id . 
S tu r a » 2180 1416 1883 12 Id. 
(1) L a N. GK I. h a sospeso i v i agg i per New Y o r k nel maggio '91. L a ragione , p e r chi e samin i con d i s ce rn imen to i l p r e s e n t e 
elenco, n o n pnò t r o v a r s i ne l la inferiorità del suo materiale. I l Montebello poi esegui nel s e t t e m b r e 1897 u n v iaggio per New-
Orleans, t r a s p o r t a n d o 1010 e m i g r a n t i in conco r r enza con vapo r i f r ances i . 
128 
E < 
-à L. o 
® co 
H 
o 
PI 
Ö 
<1 
O) C5 
E fc 
T3 
O 
C <D 
E 
No
ll 
lo
rd
i A m CD £ OS CO 3 -H r-l 
e i 
ë S. 6
01
 
1,
01
0 
30
5 
1,
81
6 
De
sti
na
zio
ne
 
N
ew
 O
rl
ea
ns
 
Id
. 
N
ew
 Y
or
k 
Nu
m.
 
pa
rte
nz
e CQ i-t i-l IO 
g Sc 
o 
b 
O 
P
ab
re
  
N
. 
G
. 
I 
 
A
nc
ho
r-
L
in
e.
 
. 
T
ot
al
i 
. 
. 
. 
P
re
zz
i 
ne
tt
i 
ap
p
ro
ss
i-
m
at
iv
i 
L
ir
e 
da
 6
0 
a 
76
 
60
 a
 7
6 
12
1 
a 
16
6 
12
1 
55
 a
 7
6 
E
m
ig
ra
nt
i 
di
 
ch
ia
m
at
a 
3,
05
2 
2,
45
7 
2,
87
7 
11
3 
1,
69
5 
10
,1
94
 
— o 
§ « 
1 
6 S 
H g. 
9,
09
9 
7,
35
5 
7,
07
6 
1,
61
7 
6,
18
7 
31
,3
34
 
N
um
. 
p
ar
te
n
ze
 
O CD O 
CSI (N CO S i-H 
C
O
M
P
A
G
N
IE
 
A
nc
ho
r-
L
in
e.
 . 
. 
. 
F
ab
re
 
N
or
dd
.-
L
ly
od
 . 
. 
. 
A
m
bu
rg
he
se
. 
. 
. 
. 
A
tl
an
ti
c 
e 
P
ri
nc
e-
L
in
e 
T
o 
ta
li
 .
 .
 .
 
OS 
S 
-tì l>> 
M h O 
g 
^ .S 
bD SD 
¡>o a 
a > 
s* 
~ o 
-<D T3 "o « J-. rçj 
O a 
ce 
«3 «S 
o-o 
0 
a o o 
3 BJ 
O 
ai 
3 
<1 FM 
3 O 
b» 
' s 
o M 
O O 
S » o o 
if'S ° is <S 
s >-2 
3,
94
4 
23
7 92 
4,
27
3 
.2 a 
l i 1 • a CS 0  0( 
o r>- <m CM c— 10. T-t 
Ci C2 CD_ 
r-i 
Nu
m.
 
pa
rte
nz
e CD LO H^ CO <M 
a 
S o < cu 
O ü 
N
or
dd
.-
L
lo
yd
 .
 
A
m
bu
rg
he
se
. 
. 
P
ri
nc
e-
L
in
e 
. 
. 
T
ot
al
i 
. 
. 
. 
: 3 p- o 
i s a-g 
£ Bö 
a o £ 
3 „ 3 
O S d O -3 3 o o c r a ™ O Qfl 
•g "3 'g. S 
0-Ï5 
A L L E G A T O E . L E G G E D E L L ' I M P E R O G E R M A N I C O 
SÜLL' EMIGRAZIONE 
a p p r o v a t a il 9 e p r o m u l g a t a ¡1 17 g i u g n o 1897 
N o t e e s p l i c a t i v e d i M. H a l l b a u e r 
Consigliere di Corte d'appello 
(Obarlandoigorlolil Bradi) 
P R I M A T R A D U Z I O N E I T A L I A N A 
Noi Guglielmo, per grazia di Dio Impera-
tore di Germania, He di Prussia, eco., ordi-
niamo in nome dell 'Impero, dopo l 'avvenuta 
approvazione del Consiglio federale e della 
Dieta imperiale, quanto segue: 
I. Intraprenditori (*). 
§ 1. Chi vuol esercitare il trasporto di emi-
grant i in paesi non tedeschi abbisogna di un 
permesso. 
§ 2. Per il conferimento o per il rifiuto del 
permesso è competente il Cancelliere dell 'Im-
pero con l 'approvazione del Consiglio federale. 
§ 3. Il permesso è da conferirsi di regola 
soltanto: 
a) a sudditi dell ' Impero, i quali abbiano 
il loro domicilio industriale nel territorio del-
l' Impero; 
b) a Compagnie commerciali, ad Associa-
zioni in partecipazione registrate ed a persone 
giuridiche che abbiano la loro sede nel terri-
torio dell ' Impero; nonché a Società in nome 
collettivo, a Società in accomandita semplice 
e a Società in accomandita per azioni, sempre 
quando i loro soci, personalmente responsabili, 
siano tu t t i sudditi dell ' Impero. 
§ 4. A persone straniere o Società, come 
pure a quei sudditi dell' Impero che non abbiano 
la loro sede industriale nel territorio dell' Im-
pero, il permesso può essere conferito soltanto 
quando essi: 
(*) L ' in t raprendi tore de l l a l e g g e g e r m a n i c a corr i -
s p o n d e all'agente de l la l e g g e i t a l i a n a , e Vagente a l 
n o s t r o subagente. N o t i s i a l t r e s ì la d i s t i nz ione che f a 
la l e g g e g e r m a n i c a t r a e m i g r a z i o n e c o n t i n e n t a l e e 
p e r o l t r e m a r e . 
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a) nominino come loro mandatario un 
suddito tedesco, domiciliato nel territorio del-
l' Impero, il quale deve legalmente rappresen-
tarli negli affari relativi al trasporto degli 
emigranti , nei rapporti con le autorità e coi 
privati ; 
b) si sottomettano alla legislazione germa-
nica ed ai Tribunali tedeschi nelle cause deri-
vant i dal reclutamento e dal trasporto degli 
emigranti . 
§ 5. Pr ima del conferimento del permesso 
il richiedente deve prestare una cauzione del-
l ' importo minimo di 50,000 marchi, ed in caso 
che egli abbia intenzione di esercitare il tras-
porto per mare, deve provare che egli è ar-
matore. 
§ 6. I l permesso è da conferirsi soltanto 
per determiuati paesi, part i di essi o luoghi 
stabiliti; e, nel caso di trasporto per mare, 
soltanto per determinati porti d ' imbarco. 
§ 7. Nel caso che il permesso venga richiesto 
da Compagnie tedesche che hanno per iscopo 
la colonizzazione di un territorio da esse acqui-
stato in paesi d'oltremare, il Cancelliere del-
l' Impero non è legato alle prescrizioni del § 5. 
Del resto, possono essere ammesse, per 
ragioni speciali, eccezioni alle prescrizioni 
del § 5. 
§ 8. Il permesso autorizza l ' in t raprendi tore 
a t ra t ta re i suoi affari in tu t to il territorio 
dell ' Impero, con la limitazione che egli, fuori 
del distretto dove si t rova la sua sede indu-
striale, e fuori del distretto dove eventual-
mente si t rovano le sue case filiali, nella t ra t -
tazione di tut t i i suoi affari, in quanto non si 
t r a t t i semplicemente della comunicazione d'in-
formazioni su richiesta, o della pubblicazione 
di date di partenza e condizioni di trasporto, 
deve servirsi esclusivamente del t ramite dei 
suoi agenti concessi secondo il § 11 e seguenti. 
§ 9. L ' in t raprendi tore può esercitare i propri 
diritti nel disimpegno degli affari per mezzo 
di un rappresentante. La nomina di un tal so-
stituto è richiesta per condurre gli affari in case 
filiali. 
Dopo la morte dell ' intraprenditore, come 
pure in caso di una tutela o di una curatela, 
la t rat tazione degli affari per mezzo di un 
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rappresentante può essere continuata al mas-
simo ancora per 6 mesi. 
La nomina del sostituto deve ottenere il 
consenso del Cancelliere dell 'Impero. 
§ 10. Il permesso rilasciato agi ' intrapren-
ditori può essere in ogni tempo limitato o 
revocato dal Cancelliere dell 'Impero con l'ap-
provazione del Consiglio federale. 
L'approvazione della nomina di un sostituto 
può in ogni tempo essere revocata dal Can-
celliere dell 'Impero. 
I I . Agenti. 
§ 11. Chi vuol cooperare industrialmente ad 
un'azienda della specie indicata nel § 1, col-
l ' iniziare, procurare o concludere contratt i di 
trasporto, abbisogna di un permesso. 
§ 12. Il permesso è conferito dall 'autorità 
amministrativa superiore. 
§ 13. Il permesso può essere conferito sol-
tanto a sudditi dell ' Impero che abbiano la 
loro sede industriale o il loro domicilio nel 
distretto dell' autorità amministrativa supe-
riore (§ 12) e che siano autorizzati da un in-
traprenditore approvato (§ 1). 
Il permesso non dev'essere rilasciato, anche 
avendo i requisiti suesposti: 
a) quando esistano fa t t i che dimostrino 
l ' incapaci tà del richiedente circa l 'azienda che 
ha intenzione di condurre; 
b) quando già fu conferito o esteso il 
permesso di compiere gli at t i di un agente di 
emigrazione ad un numero di persone che cor-
risponda alle esigenze del distretto ammini-
strativo, riconosciute dall 'autorità competente. 
§ 14. Pr ima del conferimento del permesso 
il richiedente deve depositare una cauzione 
dell 'ammontare minimo di 1500 marchi. 
§ 16. Il permesso dà diritto a t ra t tare gli 
affari nel distretto dell 'autorità che lo ha ri-
lasciato, quando esso non sia limitato ad una 
parte soltanto. Mettendosi d'accordo coll'auto-
rità, l 'agente può tut tavia ottener l 'estensione 
della sua sfera d'affari in distretti limitrofi, 
con l 'autorizzazione dell 'autorità amministra-
t iva superiore da cui dipendono i distretti. 
132 
§ 16. L 'agente non può t ra t tare affari della 
specie indicata nel § 11 per conto di altri in-
traprenditori non menzionati nel certificato 
comprovante il permesso, come pure per pro-
prio conto. 
§ 17. È vietato all 'agente di t ra t ta re i suoi 
affari in aziende filiali a mezzo di sostituto o 
con sistema ambulante. 
§ 18. I l permesso rilasciato all 'agente può 
in ogni tempo essere l imitato o revocato. 
I l permesso dev'essere revocato: 
a) quando non si ottemperi più a quanto 
è richiesto per il rilascio del permesso secondo 
il § 13, alinea 1°; 
b) quando esistano fa t t i che dimostrino 
la poca sicurezza dell 'agente nella trattazione 
degli affari; 
c) quando la cauzione a garanzia fu ado-
perata in tut to o in parte per le obbligazioni 
per le quali egli è garante, e non fu r innovata 
o completata entro quat tro settimane dall' in-
timazione. 
§ 19. Contro le disposizioni date dall 'autorità 
amministrat iva superiore, in base ai §§ 11, 12, 
13, 14, 15 e 18, è ammesso ricorso all 'autorità 
di sorveglianza. I l limite di tempo utile per 
presentare il ricorso è di due settimane. 
I I I . Disposizioni comuni per gl'intraprmditori 
e gli agenti. 
§ 20. Le cauzioni prestate dagl' intrapren-
ditori e dagli agenti garantiscono per tu t t i 
gli obblighi che sorgono, nel loro movimento 
d'affari, verso lo autorità e verso gli emigranti, 
come pure per le ammende e le spese. 
§ 21. I l Consiglio federale emette disposi-
zioni più particolareggiate sulle operazioni de-
gl ' in t raprendi tor i e degli agenti, e sull'ispe-
zione di essi, cioè: 
a) sui libri, elenchi, statistiche ed altri 
documenti che essi debbono tenere, come pure 
sui moduli di contrat to da adoperarsi; 
V) sul modo e sulla forma di prestare la 
cauzione, e sulle condizioni che devonsi indi-
care nel documento rispetto alla irresponsa-
bil i tà; come pure sul completamento e sulla 
restituzione della medesima. 
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IY. Disposizioni generali sili trasporto 
di emigranti. 
§ 22. L' intraprenditore deve trasportare 
emigranti soltanto in base ad un contratto 
scritto precedentemente concluso. 
Agli emigranti non dev'essere imposto l'ob-
bligo di pagare o restituire o scontare con 
lavoro, dopo il loro arrivo al luogo stabilito, 
il prezzo del trasporto, o una parte di esso, o 
anticipazioni loro fa t t e ; come pure non deve 
essere loro limitata la scelta del luogo di re-
sidenza o dell'occupazione nel paese stabilito. 
§ 23. È proibito il trasporto nonché la con-
clusione di contrat t i per il trasporto : 
a) di giovani dell'età di 17 anni compiuti 
fino a 25 anni compiuti, che possano essere 
chiamati in servizio militare, senza che essi 
abbiano presentato un certificato di congedo 
(§ 14 della legge sull'acquisto e sulla perdita 
della sudditanza della Confederazione e dello 
Stato, del 1° giugno 1870) o un certificato della 
Commissione per le reclute, dal quale risulti 
che non esiste alcun ostacolo alla loro emi-
grazione per quanto r iguarda l'obbligo al ser-
vizio militare; 
V) di persone il cui arresto o cattura sia 
s tata ordinata da un'autori tà giudiziaria o di 
polizia ; 
c) di sudditi dell' Impero per i quali sia 
pagato da Governi stranieri o da Compagnie 
di colonizzazione o da simili imprese il prezzo 
di trasporto in tutto o in parte, o delle anti-
cipazioni. 
Il Cancelliere dell' Impero può ammettere 
eccezioni a questa disposizione. 
§ 24. A emigranti che non sono in possesso 
del documento richiesto nel § 23, alinea a), o 
che appartengono al novero delle persone men-
zionate nel § 23, alinea b) e e), può essere im-
pedito dalle autorità di polizia l 'abbandono 
del territorio dell' Impero. 
Le autorità di polizia nei porti di mare sono 
autorizzate ad impedire agi' intraprenditori 
l ' imbarco di persone il cui trasporto sia proi-
bito in base alla presente legge. 
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Y. Disposizioni speciali per il trasporto per mare 
in paesi non europei. 
§ 25. I contratt i per il trasporto per mare 
di emigranti debbono avere per oggetto il tras-
porto e il mantenimento di essi fino all 'approdo 
nel porto di sbarco non europeo. Essi deb-
bono estendersi all 'ulteriore trasporto e man 
tenimento dal porto di sbarco fino alla meta 
di emigrazione, quando ciò sia stato posto per 
condizione nel rilasciare il permesso (§ 1). 
Nel caso che gli emigranti s ' imbarchino in 
un porto non tedesco, oppure abbia luogo un 
trasbordo, ciò dev'essere indicato nel contratto 
di t rasporto. 
§ 26. La vendita di biglietti di trasporto 
agli emigranti per l 'ulteriore viaggio da una 
località d 'oltremare è proibita. 
Questo divieto tu t tavia non è applicabile 
a contrat t i coi quali l ' in t raprendi tore (§ 1) si 
sia contemporaneamente obbligato all 'ulteriore 
trasporto da port i di sbarco d'oltremare. 
§ 27. L ' in t raprendi tore è tenuto ad accor-
dare agli emigranti , nel luogo stabilito per il 
loro imbarco o per il loro ulteriore trasporto, 
in caso di dilazione di trasporto non cagio-
na ta da essi, dal giorno stabilito nel contrat to 
per la partenza, asilo e mantenimento senza 
speciale compenso. 
§ 28. Qualora la dilazione duri più d 'una 
settimana, l 'emigrante ha diritto, salve sem-
pre le pretese al risarcimento dei danni even-
tualmente spettantigl i secondo il diritto ci-
vile, di scindere il contrat to e di esigere la 
restituzione del prezzo di passaggio pagato. 
§ 29. La restituzione del prezzo di passag-
gio può anche pretendersi quando l 'emigrante, 
o un membro della famiglia che l 'accompagna, 
muoia prima che incominci il viaggio di mare, 
oppure provi che sia impedito da malat t ia o 
da altri incidenti indipendenti dalla sua vo-
lontà, al momento d ' incominciare il viaggio 
di mare. 
Lo stesso dicasi quando avvenga l ' impedi-
mento in porti di sbarco d'oltremare nei casi 
menzionati nel § 26, alinea 2, per quanto 
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riguarda la parte del prezzo di passaggio cor-
rispondente alle spese dell 'ulteriore trasporto. 
La metà del prezzo di passaggio può pre-
tendersi che venga restituita quando l 'emi-
grante prima di cominciare il viaggio scinde 
il contratto per altre ragioni. 
§ 30. Qualora la nave, per infortunio ma-
rittimo o per altra circostanza, sia impedita 
a continuare il viaggio, oppure sia obbligata 
ad una lunga interruzione di esso, l ' intrapren-
ditore è tenuto (§ 1), senza speciale compenso, 
ad accordare agli emigranti conveniente asilo 
e mantenimento, ed a condurre essi e il loro 
bagaglio al luogo di destinazione il più pre-
sto possibile. 
Questa prescrizione è applicabile anche al-
l' ulteriore trasporto da porti di sbarco d'ol-
tremare (§ 26, alinea 2). 
§ 31. Gli accordi che siano contrari alle di-
sposizioni dei paragrafi 27 fino al 30 non 
hanno alcun effetto legale. 
§ 32. L ' in traprenditore può esser tenuto, a 
garanzia degli obblighi r isultanti dai para-
grafi 27 fino al 30, ad assicurare una somma 
che superi della metà il prezzo di passaggio, o 
a depositare l 'ammontare corrispondente alla 
somma d'assicurazione. 
§ 33. L ' intraprendi tore deve curare che la 
nave, colla quale si deve effettuare il tras-
porto degli emigranti, sia completamente so-
lida pel viaggio di mare da farsi, costruita, 
a rmata e approvvigionata secondo le norme. 
Lo stesso obbligo ha il capitano della nave. 
§ 34. Ogni nave destinata al trasporto di 
emigranti è sottoposta, prima di cominciare 
il viaggio, ad un' ispezione sulla sua solidità 
a compiere viaggi di mare, sulla sua costru-
zione e sopra il suo armamento e approvvi-
gionamento. 
§ 35. Pr ima della partenza della nave deve 
essere accertato lo stato sanitario degli emi-
grant i e dell 'equipaggio da un medico scelto 
dall 'autorità di emigrazione (§ 40). 
§ 36. Il Consiglio federale emette prescri-
zioni sulla qualità, costruzione, armamento e 
approvvigionamento delle navi destinate al 
trasporto di emigranti, sull 'ispezione ufficiale 
e sul controllo di queste navi ; inoltre sull' ispe-
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zione sanitaria dei viaggiatori e dell'equipag-
gio prima dell' imbarco, sull'esclusione di per-
sone ammalate, sul modo di procedere nel-
l ' imbarco e sulla protezione degli emigranti 
nei r iguardi della salute e della morale. 
Le prescrizioni emesse dal Consiglio federale 
debbono essere pubblicate nel Bollettino delle 
leggi dell' Impero e presentate alla Camera dei 
deputat i alla prima seduta indetta perchè essa 
ne prenda visione. 
§ 37. Come navi di emigrazione, nel senso 
di questa legge, sono considerati tu t t i i ba-
stimenti che hanno per destinazione porti 
extraeuropei e coi quali, indipendentemente 
dai passeggieri di cabina, possano venir tras-
por ta t i almeno 25 passeggieri. 
VI. Autorità di emigrazione. 
§ 38. Per cooperare all'esercizio delle fun-
zioni spettanti al Cancelliere dell' Impero nella 
sfera dell 'emigrazione, sarà costituito un Con-
siglio tecnico, composto di un presidente e di 
almeno 14 membri. Il presidente viene nomi-
nato dall' Imperatore. I membri sono eletti dal 
Consiglio federale. Ogni due anni ha luogo 
una nuova elezione di tut t i i membri. L 'or-
ganizzazione del Consiglio sarà stabilita da un 
regolamento emesso dal Consiglio di Stato, 
ed il suo modo di funzionare da un regola-
mento formato dallo stesso Consiglio tecnico. 
§ 39. I l parere del Consiglio deve essere sen-
tito pr ima del rilascio del permesso per quelle 
imprese che abbiano per oggetto la colonizza-
zione di un dato territorio in paesi d' oltre-
mare, come pure in caso della limitazione o 
della revoca del permesso rilasciato ad un 
intraprendi tore . 
Inoltre, per tu t to ciò che riflette l 'emigra-
zione, possono essere dal Cancelliere dell' Im-
pero sottoposte al Consiglio, perchè esso esprima 
il suo parere, important i e opportune quistioni ; 
e, a sua volta, dal Consiglio possono essere 
presentate proposte al Cancelliere dell' Impero. 
§ 40. Per la sorveglianza dell' emigrazione 
e dell'esecuzione delle disposizioni ad essa re-
lative, in quei port i di mare dove si trovano 
intraprenditori autorizzati, devono essere no-
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minate dai Governi federali delle autorità di 
emigrazione. 
§ 41. Nei porti di mare il Cancelliere del-
l ' Impero esercita la sorveglianza sull'emigra-
zione a mezzo dei commissari da lui nominati. 
Questi commissari sono autorizzati a pre-
senziare le ispezioni prevedute nel § 34, e ad 
eseguire diret tamente anclie delle ispezioni 
alle navi destinate al trasporto degli emi-
granti . Essi debbono ricliiamare l 'attenzione 
delle autorità federali sulle mancanze e sugli 
abusi, e incitarle ad eliminarli. 
I capitani di navi destinate all 'emigrazione 
sono tenuti a fornire ai commissari, su richie-
sta, informazioni veritiere su tut te le condi-
zioni della nave e sul suo viaggio, come pure 
in ogni tempo a permettere loro di accedere 
alla nave e di esaminare i documenti di bordo. 
All'estero le mansioni dei commissari per 
la sorveglianza sugl'interessi di emigranti te-
deschi sono affidate agli ufficiali dell'Impero, 
e possono esser loro aggiunti, nei casi di even-
tuale bisogno, dei commissari speciali come 
coadiutori. 
VII . Trasporto da porti non tedeschi. 
§ 42. Con ordinanza imperiale approvata 
dal Consiglio federale possono essere emanate, 
per regolare il trasporto di emigranti e pas-
seggieri su navi tedesche che salpano da porti 
non tedeschi, delle prescrizioni della specie 
indicata nel § 36. 
VIII . Disposizioni penali. 
§ 43. GÌ ' intraprenditori (§ 1) i quali con-
travvengono alle disposizioni dei §§ 8, 22, 23, 
25, 32 e 33, alinea 1, o alle prescrizionie messe 
dall 'autorità competente per l'esercizio dei loro 
affari, sono puniti con un 'ammenda da 150 fino 
a 6000 marchi, o col carcere fino a 6 mesi. 
Qualora le contravvenzioni siano state com-
messe da un rappresentante (§ 9), la pena col-
pisce quest'ultimo ; è da punirsi poi insieme col 
rappresentante anche l ' intraprenditore quando 
la contravvenzione fu commessa lui sciente, 
o quando egli non abbia avuto la necessaria 
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cura d' ispezionare possibilmente in persona 
l 'opera del suo rappresentante. 
La medesima pena colpisce quei capitani di 
navigli che contravvengono agli obblighi loro 
imposti nel § 33, alinea 2, e nel § 41, alinea 3, 
oppure alle prescrizioni emesse in base al § 36, 
senza distinzione se la contravvenzione è stata 
commessa nell' interno o all'estero. 
§ 44. G-li agenti (§ 11) che contravvengono 
alle disposizioni dei §§ 16, 16, 17 e 22, alinea 2, 
23 e 2B, o alle prescrizioni emesse dalle au-
tori tà competenti per l'esercizio dei loro affari, 
sono puniti con un 'ammenda da 30 fino a 3000 
marchi o col carcere fino a 3 mesi. 
§ 45. Chi esercita il trasporto degli emi-
grant i senza il permesso necessario a' sensi 
dei §§ 1 e 11, oppure coopera industrialmente 
ad un tale esercizio, è punito col carcere fino 
ad un anno e con un 'ammenda fino a 6000 
marchi, oppure con una di queste pene. 
La medesima pena colpisce quegli che, senza 
autorizzazione speciale, fa del reclutare emi-
grant i un ' industr ia . 
§ 46. Chi agisce contrariamente alla pre-
scrizione del § 26, alinea 1, è punito con l'am-
menda fino a 150 marchi o con la prigione. 
§ 47. Chi agisce contrariamente alle prescri-
zioni emesse in base al § 42, è punito con 
l 'ammenda da 150 fino a 6000 marchi, o col 
carcere fino a 6 mesi. 
§ 48. Chi, allo scopo di t rarla alla prostitu-
zione per farne commercio, induce una donna 
a emigrare, tacendo astutamente questo scopo, 
è punito con la reclusione fino a 5 anni. In-
sieme con la reclusione soffre la perdita dei di-
r i t t i civili, e può anche in pari tempo essergli 
applicata un' ammenda da 150 a 6000 marchi, 
come pure può essere sottoposto alla sorve-
glianza della polizia. 
Le medesime prescrizioni penali sono appli-
cabili a quegli che, sciente dello scopo da altri 
voluto, promuove premeditatamente l 'emigra-
zione della donna. 
Ove esistano circostanze at tenuanti , allora 
la pena è il carcere per non meno di 3 mesi, 
ed inoltre può essere applicata un 'ammenda 
da 150 fino a 6000 marchi. 
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Disposizioni finali. 
§ 49. Quali autorità in ogni Stato della Con-
federazione siano da intendersi sotto i titoli : 
Autorità d'ispezione, Autorità amministrativa 
superiore, Autorità di polizia, viene fatto noto 
dall'Autorità centrale dello Stato federale. 
§ 50. La presente legge entra in vigore il 
1° aprile 1898. Alla medesima epoca cessano 
di essere valide le concessioni rilasciate in base 
a prescrizioni di leggi locali per il trasporto 
o per la cooperazione al trasporto di emi-
granti. 
N O T E E S P L I C A T I V E . 
1. Emigranti. 
La legge non spiega il concetto di " emi-
granti „ ; come tali si debbono intendere 
quelle persone che abbandonano il loro Stato 
d'origine per recarsi in uno Stato straniero in 
cerca di lavoro stabile. Non occorre che questo 
Stato d'origine sia la Germania. La legge si ri-
ferisce anche a sudditi non tedeschi (austriaci, 
russi) che emigrano passando per un porto te-
desco (Amburgo, Brema, Stettino). La meta del-
l'emigrazione dev'essere soltanto uno Stato non 
tedesco. La legge si estende quindi non solo 
ai paesi di oltre mare, ma anche all' emi-
grazione in Stati europei non tedeschi, pei 
quali secondo le circostanze è quistione del 
cammino da tenersi (p. es., per andare in Rus-
sia, specialmente nella Russia Meridionale). 
Solo è da ritenersi come emigrante quegli che 
abbandona la sua residenza nello Stato che è 
sua patria per fissarsi stabilmente in uno Stato 
straniero. Viaggiatori che vogliono recarsi di 
passaggio in uno Stato non tedesco (a scopo 
di visitare persone, per diporto, per studio o 
per affari) non sono emigranti. Questo valga 
anche per gli operai che per un dato periodo 
di tempo (per la stagione invernale o per quella 
estiva) percorrono l'estero senza rinunciare 
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alla loro residenza nell ' interno. I mattonieri 
della provincia di Lippe che vanno in Olanda 
e nel Belgio per lavorarvi l 'estate, e che finita 
la stagione ri tornano in seno alle loro famiglie, 
non sono emigranti . 
Poiché deve trat tarsi di emigrazione in Stat i 
esteri, non cade sotto la legge un intrapren-
ditore che si occupi di promuovere l ' immigra-
zione di stranieri (operai polacchi o austriaci) 
in Germania. 
E così pure la legge non riflette la emi-
grazione in terr i tori di protet torato tedesco 
(Africa orientale). 
D'a l t ra parte non occorre che il porto d ' im-
barco degli emigranti giaccia nel territorio del-
l'Impero tedesco ; la legge si riferisce, per esempio, 
anche a quegli emigranti tedeschi che vogliono 
imbarcarsi ad Anversa o a Rot terdam. 
2. Iìitraprenditori d'emigrazione. 
(Legge, §§ 1-10, 20, 21). 
Intraprendi tore d'emigrazione è quegli che 
esercita il t rasporto di emigranti in paesi 
non tedeschi. Non basta adunque semplice-
mente il t rasporto eventuale di emigrant i : 
bensì la sua att ività deve essere diretta essen-
zialmente e principalmente al trasporto degli emi-
granti e deve avere presuntivamente una certa 
durata, e inoltre deve avere di regola per iscopo il 
guadagno. Vi possono però essere delle ecce-
zioni, p. es., di una Compagnia d'emigrazione 
il di cui obbiettivo abbia carattere religioso, 
politico o nazionale, e che non abbia per mira 
un guadagno commerciale. 
Tra gì' intraprenditori d'emigrazione vi sa-
ranno d'ordinario delle grandi Società arma-
trici (la Compagnia di navigazione a vapore 
Amburghese-Americana, il Lloyd tedesco del 
Nord) ; ma potrà t ra t tars i anche di Compagnie 
di colonizzazione od affini. Ad ogni intrapren-
ditore occorre, per poter esercitare i suoi affari, 
il permesso, il quale deve essere rilasciato dal 
Cancelliere con l'approvazione del Consiglio fede-
rale. Il Cancelliere non può adunque prendere 
la sua decisione senza sentire il Consiglio fe-
derale e averne l 'approvazione. Ambedue gli 
organi agiscono con criterio proprio — s ' in-
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tende formulato con cura e imparzialità — 
essendo limitati legalmente solo in quanto il 
permesso di regola può essere rilasciato esclu-
sivamente a tedeschi contro deposito di cau-
zione e con limitazione di territorio. 
Nessuno ha il diritto di pretendere una con-
cessione; poiché non è detto che il permesso 
debba venir rilasciato sempre quando vi con-
corrano certe condizioni, essendo potestativa 
la facoltà nei pubblici poteri di autorizzare 
gl ' intraprenditori . D'altra parte però, in tesi 
generale, nessuno è escluso dalla concessione. 
Cancelliere e Consiglio federale esaminano in 
ogni singolo caso se vi siano delle ragioni 
contro il richiedente per negargli la conces-
sione, e poi giudicano secondo che la propria 
coscienza detta loro il giudizio. 
Circa le delimitazioni — che potessero ecce-
zionalmente sorgere — di questo criterio, vige 
quanto segue: 
a) Il permesso viene rilasciato, di re-
gola, soltanto a indigeni, cioè a sudditi del-
l ' Impero tedesco che abbiano la loro sede 
industriale in Germania. Per Compagnie com-
merciali e persone giuridiche si richiede che la 
loro sede sia nel territorio dell' Impero ; per le 
Società commerciali in nome collettivo e per le 
Società in accomandita si richiede inoltre che 
tu t t i i soci personalmente garanti siano sudditi 
dell' Impero ; altrimenti il privilegio degl' in-
digeni verrebbe facilmente eluso. 
Altre persone (tedeschi all'estero, stranieri, 
Società straniere di navigazione) possono ot-
nere il permesso soltanto in via d'eccezione, 
e cioè solo quando esse nominino come loro 
mandatar io un suddito dell 'Impero domiciliato 
nel territorio dell ' Impero, e si sottopongano, 
nelle cause, alla legislazione tedesca ed ai Tri-
bunali tedeschi. Quindi Società armatr icibelghe 
od olandesi, che t rasportano gli emigranti da 
Anversa o da Rotterdam, possono esser am-
messe soltanto in via d'eccezione. S ' in tende 
bene che dando la concessione a tali imprese 
straniere si deve esaminare con speciale at-
tenzione se esse curano sufficientemente il bene 
degli emigranti. 
b) L ' in t raprendi tore deve depositare una 
cauzione di almeno 50,000 marchi, la quale 
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deve servire specialmente a risarcire eventuali 
danni agli emigranti. Trattandosi d'imprese 
straniere, si supererà, come regola, l'ammontare 
minimo, perchè in questi casi occorre una spe-
ciale cautela. 
Per trasporti al di là del mare, l ' in t rapren-
ditore deve inoltre provare clie egli è arma-
tore, cioè clie egli stesso possiede dei basti-
menti, o ha noleggiato allo scopo bastimenti 
da altri. Ili seguito alla disposizione che l'in-
traprenditore d'emigrazione DEVE ESSERE 
EGLI STESSO ARMATORE, viene a mancare 
la terra sotto i piedi, per il t rasporto al di là 
del mare, ai cosiddetti intraprenditori d'emi-
grazione di costiera (proprietari di agenzie 
d'emigrazione). Ne viene che per il t rasporto 
al di là del mare possono entrare in questione 
soltanto gì' intraprenditori nei porti di mare e 
i loro agenti di costiera. 
Compagnie tedesche di colonizzazione pos-
sono ottenere la licenza tanto per l ' impor tanza 
della loro cauzione, quanto r iguardo ai basti-
ment i che posseggano o che noleggino. 
c) La licenza può essere concessa — e 
questo è in ispecial modo importante — soltanto 
per dati paesi, parti di paesi o luoghi, e qualora 
si t r a t t i di trasporto al di là del mare, sol-
tan to per determinati porti d'imbarco. E^questa 
un'affermazione del così detto principio di spe-
cializzazione o di localizzazione. 
La concessione non può adunque essere data 
all' intraprenditore in modo che ogli possa tras-
portare emigranti da tutti i porti tedeschi con 
destinazione a suo piacimento; ma, p. es., po-
t rà egli t raspor tare degli emigranti esclusiva-
mente da Amburgo agli Stat i Unit i d 'America 
e a certe par t i del Brasile. 
Questa disposizione è f a t t a perchè il porto 
d ' imbarco sia sufficientemente sorvegliato e 
possa essere appurata con cura la meta degli 
emigranti . 
I l Cancelliere dell' Impero negherà la licenza 
quando ri terrà che la meta d'emigrazione possa 
tornare di danno agli emigranti . 
I l così detto traffico indiretto d 'emigrazione 
(il t rasporto al di là del mare che è connesso 
al t rasbordo in un porto non tedesco) non 
è escluso in modo assoluto. Possono quindi 
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intraprenditori d'emigrazione inglesi, i quali 
siano tollerati in via d'eccezione in Germania, 
t rasportare emigranti da Amburgo alla costa 
orientale inglese, per condurli per terra alla 
costa occidentale e di là imbarcarli per l 'Ame-
rica del Nord. Pure in tali casi la licenza verrà 
concessa soltanto quando l ' intraprenditore me-
rit i una fiduoia speciale e offra sufficienti ga-
ranzie che l 'ulteriore trasporto sarà effettuato 
regolarmente. 
La licenza d ' intraprendi tore di emigra-
zione vale per 1' intero territorio dell' Impero 
tedesco. All ' intraprenditore però è posta l ' im-
portante limitazione, che in qualunque altro 
luogo, fuori della sua residenza industriale, 
deve servirsi del t ramite dei suoi agenti. La 
legge prescrive dunque l'obbligo di avere degli 
agenti. Gli emigranti debbono t ra t tare cogli 
agenti. Naturalmente sono autorizzati gli uf-
fici centrali di dare, se richiesti, informazioni, 
e di far note le condizioni di trasporto con 
affissi o in altra maniera. Anche può l ' in t ra-
prenditore fondare delle aziende filiali lasciando 
loro la cura di attendere agli affari locali. 
La concessione può essere in ogni tempo 
revocata o l imitata dal Cancelliere dell' Im-
pero con approvazione del Consiglio federale. 
L ' in t raprendi tore può nominare un sosti-
tuto, ohe deve essere però confermato dal 
Cancelliere dell' Impero. 
I l Consiglio federale ha la facoltà d ' imporre 
prescrizioni speciali che regolino l'esercizio 
della funzione d ' intraprenditore. 
3. Agenti d'emigrazione. 
(Legge, §§ 11-21). 
Ogni persona che vuol lavorare come agente 
d'emigrazione abbisogna di un permesso. 
Agente d'emigrazione è ogni persona che vuol 
cooperare all'esercizio delle operazioni di un 
intraprenditore d'emigrazione, con la prepara-
zione, la mediazione o la conclusione del con-
t ra t to di trasporto. 
Ne viene ohe: 
L 'at t ivi tà dell 'agente dev'essere un 'at t ivi tà 
industriale, cioè egli deve esercitare la sua 
att ività per guadagnare, per procurarsi in tal 
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modo una fonte di guadagno non effimera (che 
sia cioè un cooperatore dell' intraprenditore 
nel lavoro industriale di questo). Ne consegue 
quindi che Società o singole persone che pro-
muovono l 'emigrazione non a scopo di gua-
dagno, ma per ragioni politiche, nazionali o 
religiose, non sono tenute ad essere munite di 
licenza. Non occorre che l ' agente si occupi 
esclusivamente dell' emigrazione. Anzi di re-
gola sarà questa un'occupazione secondaria. 
I l suo lavoro però deve sempre portare l ' im-
pronta dell' irulustria, cioè egli deve avere lo 
scopo di esercitare la sua attività, per gua-
dagnare, e non soltanto in una data singola 
circostanza, ma continuatamente in ogni occa-
sione che gli si presenti. 
L 'a t t iv i tà dell 'agente deve aver per oggetto 
la preparazione, la mediazione o la conclu-
sione del contrat to di trasporto ; si t ra t ta dun-
que del contratto di trasporto, e non del trasporto 
stesso. Chi provvede al trasporto — per esempio 
l ' in t raprendi tore ferroviario che trasporta gli 
emigranti dal loro domicilio al porto d ' im-
barco — non entra in questione. 
I n particolare vigono le regole seguenti: 
1. Il permesso deve essere rilasciato sol-
tan to a sudditi dell' Impero che abbiano la loro 
sede industriale o il loro domicilio nel distretto 
dell'autorità che rilascia la concessione. Chi vuole, 
p. es., esercitare un' agenzia di emigrazione 
nella provincia di Sassonia, deve dimorare in 
questa provincia, oppure avervi la sua sede 
industriale. 
2. L 'agente deve essere — ciò è partico-
larmente importante — autorizzato da un dato 
intraprenditore munito di concessione. L 'agente 
deve dunque stare al servizio di un dato in-
traprenditore di emigrazione e può fare affari 
soltanto per lui. Egl i non può lavorare per 
altri intraprenditori o per conto propr io: l'a-
gente A agisce per la Compagnia di navi-
gazione Amburghese-Americana, 1' agente B 
per il Lloyd Germanico del Nord. I n t a l 
modo non vi possono più essere agenti di 
emigrazione che non siano vincolati a un 
dato intraprenditore e dirigano i desiderosi 
d 'emigrare ora a questo, ora a quell ' intra-
prenditore. 
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Donde ne consegue che agenti per intra-
prenditori stranieri (Società armatrici olandesi, 
belghe) non possono di regola, ma soltanto 
in via d'eccezione, operare; quando, cioè, gli 
stranieri abbiano ottenuto la concessione d'in-
traprenditore nell' interno. 
3. Se la concessione debba o no essere 
rilasciata, è apprezzamento esclusivamente af-
fidato dalla legge al giudizio dell 'autorità 
competente. Anche qui vale dunque il prin-
cipio che nessuno lia diritto a concessione. 
D'a l t ra parte è prescritto che la concessione 
non deve essere conferita in certi determinati 
casi, cioè: quando esistano fa t t i che provano 
la poca sicurezza che offre il richiedente per 
l ' industria che vuol esercitare, e quando esista 
già un numero sufficiente di agenti. 
4. L 'agente deve prestare una garanzia 
(cauzione) che ammonta al minimo a 1500 mar-
chi, e che garantisce gli emigranti qualora ab-
biano a soffrire un danno a causa dell' inca-
pacità dell 'agente. 
5. La licenza è limitata localmente (dunque 
anche qui si proclama il principio di localizza-
zione) e nella regola si limita al distretto del-
l 'autorità che la concede, o a par t i di esso. 
6. L 'agente non può esercitare i suoi af-
fari in agenzie filiali, a mezzo di sostituti o con 
sistema ambulante. Non gli è naturalmente ini-
bito di tenere degli aiutanti (scrivani, cassieri, 
contabili). E escluso il trasferimento della 
concessiore; essa è personale nel più stretto 
senso della parola; qualora l 'agente alieni la 
sua azienda, il suo successore deve richiedere 
di nuovo la concessione. Non sono ammessi 
sottoagenti . Le funzioni di agente non possono 
venir esercitate girovagando, e ciò affinchè 
non venga artificialmente aumentata la mania 
di emigrare. Ma però è permesso all 'agente di 
mettere in circolazione dei prospetti stampati , 
i quali tu t tavia non debbono essere redat t i in 
modo da promuovere l 'emigrazione. (Vedi sotto, 
al n. 7) 
La concessione può in ogni tempo essere 
revocata o limitata. Nessuno ha diritto a 
perenne durata della concessione. Anche qui 
le autori tà si regolano col solo criterio loro 
det ta to dal sentimento del dovere. La conces-
20 
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sione dev'essere revocata quando l 'agente cessi 
di essere tedesco, o porti il suo domicilio fuori 
dal distretto dell 'autorità concedente ; quando 
cessi il mandato conferitogli dal relativo intra-
prenditore ; quando diventi incapace, e quando 
la sua cauzione sia diminuita e non venga 
reintegrata a tempo debito. 
Contro le disposizioni dell 'autorità conce-
dente è ammesso ricorso all 'autorità d ' ispe-
zione : tale ricorso deve essere presentato entro 
due settimane. L 'autor i tà d'ispezione è quel-
l ' au to r i t à cui compete l ' ispezione superiore 
sull 'emigrazione nel relativo Stato federale: 
per esempio, in Sassonia, il Ministero dell' in-
terno. 
I l Consiglio federale può emettere detta-
gliate disposizioni sull'esercizio delle operazioni 
degli agenti . 
4. TI contratto di trasporto. 
(Legge, §§ 22, 25-32). 
I l t rasporto di emigrant i è ammesso sol-
tan to quando esso sia basato su di un con-
t ra t to scritto. Questo dicasi di tu t t i gli emi-
granti , anche di quelli che si recano ai paesi 
di costiera non tedeschi. Naturalmente ven-
gono considerati soltanto gli emigrant i nel 
senso giuridico-tecnico, e cioè non quelle per-
sone che si recano all'estero di passaggio o 
per affari o per altri scopi (per esempio, viag-
giatori di commercio che vogliono fare affari 
per i loro principali). 
All 'emigrante non deve essere imposto l'ob-
bligo di scontare col lavoro nel paese straniero 
il prezzo di passaggio. 
Disposizioni speciali vigono quando gli emi-
grant i vengono t raspor ta t i in paesi extraeu-
ropei al di là del mare (l 'emigrazione in In-
ghilterra, per esempio, non entra dunque in 
questione). 
Qui il legislatore ha introdotto una serie di 
disposizioni benefiche per la protezione degli 
emigranti . 
a) I l contrat to di t rasporto deve mirare 
ad assicurare il t rasporto e il mantenimento 
fino all 'approdo nel porto di sbarco. Gli emi-
grant i debbono dunque essere t raspor ta t i fino 
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a terra e non debbono essere abbandonati alla 
loro sorte prima dell'approdo. Non si deve pre-
tendere da essi di pensare da loro stessi al tras-
porto dalla nave fino a terra. L ' in t raprendi -
tore è tenuto in ogni caso a pensare al loro 
mantenimento, e non può quindi lasciare agli 
emigranti stessi la cura del sostentamento. 
b) Se gli emigranti vogliono recarsi dal 
porto di sbarco nell ' interno del paese, oppure 
per mare ad altri porti, non debbono esser 
loro venduti biglietti di trasporto a tale scopo. 
Ma l ' intraprenditore può però assumersi l'ob-
bligo di curare l 'ulteriore trasporto. In questo 
caso, òhe deve essere particolarmente men-
zionato nel contratto di trasporto, gli emi-
grant i sono garant i t i dalla cauzione prestata 
dall ' intraprenditore, e dall'esame dei requisiti 
riconosciuti dall' autorità quando gli fu confe-
rita la concessione. 
c) Qualora l ' imbarco subisca un ritardo, 
senza colpa degli emigranti, l ' in traprenditore 
è tenuto ad accordare gratui tamente alloggio 
e vitto. All ' intraprenditore, dunque, è addos-
sata la responsabilità di tal pericolo casuale. E 
sottoposto all'obbligo anzidetto anche se egli 
non abbia nessuna colpa, come, per esempio, 
quando l ' imbarco non potesse essere effettuato 
per il cattivo tempo o per un'avaria della 
nave destinata al trasporto degli emigranti e 
non da lui cagionata. 
d) Qualora l ' imbarco ri tardi oltre a una 
settimana, l 'emigrante ha il diritto di sciogliere 
il contratto e di pretendere l ' in t iera restitu-
zione del prezzo di passaggio pagato. Se egli 
possa, in tale caso, far valere le sue pretese 
di risarcimento di danni, ciò è da decidersi 
secondo il diritto civile; ma questo non sarà 
possibile che nel caso che esista colpa da 
parte dell ' intraprenditore. 
e) La restituzione completa del prezzo di 
passaggio può essere pretesa anche quando 
l 'emigrante, o uno dei membri della famiglia 
chelo accompagna, muoia, oppure sia impedito, 
per malatt ia o altri incidenti indipendenti dalla 
sua volontà, a intraprendere il viaggio di mare. 
Come incidenti di tale natura sono da conside-
rarsi tut te quelle circostanze che costringono 
l 'emigrante a rinunciare alla sua decisione o 
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a p ro t rame l'esecuzione, senza che si possa, 
per questo, addossargli una colpa. Si presen-
terebbe, per esempio, il caso di un tal inci-
dente se scoppiasse la guerra e l 'emigrante 
dovesse compiere il suo dovere di soldato ; 
oppure se fosse chiamato d 'urgenza al letto di 
suo padre ammalato in pericolo di vita. Quando 
egli non possa partire perchè a causa di un 
delitto a suo carico viene arrestato, non ha 
alcun diritto a restituzione, perchè egli stesso 
ha causato l ' impedimento. Invece egli ha di-
r i t to a restituzione quando, innocente, fu tra-
dotto nel carcere provvisorio. 
f ) Anche quando l 'emigrante non abbia 
nessuna forte ragione di rit irarsi nel senso 
espresso alla lett. e (per esempio, quando ri-
nuncia ad emigrare pentendosi della sua deci-
sione), egli può pretendere la restituzione della 
metà del prezzo di passaggio. L 'a l t ra metà del 
prezzo di passaggio è in certo modo una di-
sdetta, mediante la quale egli può in ogni caso 
liberarsi dagl' impegni del contratto. 
g) Quando al bast imento accada un acci-
dente o altra circostanza (un blocco, e simili) 
per modo che gli sia impedita la continuazione 
del viaggio, l ' in t raprendi tore è tenuto ad accor-
dare agli emigranti, senz'altro speciale com-
penso, conveniente alloggio e vitto, ed a traspor-
tarl i al più presto possibile al luogo della loro 
destinazione. Anche in questo caso, dunque, gli 
viene addossata la responsabilità del pericolo 
casuale. 
Le disposizioni c fino a g non possono per-
dere vigore per accordi conclusi dalle par t i ; 
esse sono di na tura coercitiva; accordi ad esse 
contrari sono nulli. A causa di esse può anche 
essere imposta all' intraprenditore, oltre la cau-
zione regolare, anche una cauzione speciale. 
5. Libertà d'emigrazione. 
(Legge, §§ 23 e 24). 
I n sè, il disegno di legge par te dal principio 
della libertà di emigrazione. Ogni tedesco che 
abbia capacità di disporre della propria per-
sona, può emigrare. Ai minorenni occorre il 
permesso dei loro padr i o tutori, e alle mogli 
quello dei loro mariti . 
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Eccezioni possono sorgere soltanto riguardo 
all'obbligo del servizio militare o all 'ammini-
strazione della giustizia. 
a) Le persone che hanno l'obbligo del ser-
vizio militare, dall 'età di 17 anni compiuti fino 
ai 25 anni compiuti, possono essere traspor-
ta te come emigranti soltanto quando presen-
tino un documento che comprovi il loro con-
gedo, oppure un certificato della Commissione 
della leva, da cui risulti che non v'è alcun 
ostacolo alla loro emigrazione pel riguardo 
del servizio militare. 
b) Le persone la cui cat tura è ordinata da 
un'autori tà giudiziaria o di polizia sono escluse 
dall 'emigrazione. Nella regola può trat tarsi di 
misure di procedura penale; ma possono en-
trare in questione anche disposizioni di proce-
dura civile (ordine d'arresto personale). 
L'emigrazione delle persone indicate nei ca-
poversi a e b può essere impedita dalla polizia, 
e, se occorre, con la forza. 
6. Controllo da parte delle autorità d'emigrazione 
sulle navi destinate all'emigrazione in paesi 
non europei - Organizzazione di dette autorità. 
(Legge, §§ 33-42). 
L' in t raprendi tore e il capitano della nave 
sono responsabili della solidità della medesima 
pei viaggi di mare, del suo impianto, armamento 
e approvvigionamento. Ogni bastimento desti-
nato a t rasportare emigranti viene a questo 
scopo esaminato ufficialmente da periti prima 
della sua partenza. Dev'essere pure ispezio-
nato lo stato sanitario degli emigranti e del-
l 'equipaggio da un medico nominato a questo 
ufficio dall 'autorità. Per tu t t i questi rapport i 
il Consiglio di Stato emette ancora delle pre-
scrizioni speciali. Sono considerati come ba-
stimenti d'emigrazione tut t i i navigli coi quali, 
oltre ai passeggieri di cabina, possono essere 
t rasportat i almeno 25 passeggieri. Che questi 
sieno o no effettivamente emigranti, non im-
porta. 
Il Cancelliere dell' Impero per il lavoro del-
l 'emigrazione viene coadiuvato da un Consiglio 
di 14 periti, ai quali, nei casi singoli, deve 
essere assolutamente richiesto il loro parere. 
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Nei porti di mare dove esistano degl' intra-
prenditori approvati vengono nominate delle 
speciali autorità d 'emigrazione dai Governi 
provinciali, le quali autorità sono a lor volta 
sottoposte al controllo dei commissari del-
l' Impero. 
I commissari dell' Impero, nominati dal Can-
celliere dell ' Impero, sono affatto autonomi di 
f ronte alle autorità provinciali, e possono di 
propria iniziativa procedere ad ispezioni sui 
bastimenti d'emigrazione. 
In porti di mare stranieri le facoltà dei 
commissari sono assunte, di regola, dai con-
soli; tu t tavia possono essere nominat i dei 
commissari speciali (p. es., nei grandi porti di 
mare, come Nuova York). 
7. Disposizioni penali più importanti. 
(Legge, §§ 43-48). 
a) Int raprendi tor i che si sot t raggono al-
l 'obbligo di avere degli agenti (vedi sopra, al 
n. 2) e a quanto è richiesto per la redazione 
del contrat to di t rasporto (vedi sopra, al n. 4) ; 
quelli che agiscono contrariamente ai divieti 
di emigrazione (vedi sopra, al n. 5) ; che non 
curano come si deve l 'armamento della loro 
nave (vedi sopra, al n. 6), oppure non agi-
scono secondo le prescrizioni delle autorità 
(comprese le condizioni di concessione), sono 
punit i con l 'ammenda da 150 a 6000 marchi 
o col carcere fino a sei mesi. Questi reat i sono 
delitti a' sensi del Codice penale, e sono di 
competenza dei Tribunali penali. E esclusa la 
competenza in tali processi del Tribunale degli 
scabini. 
b) Agent i che non osservano i confini del loro 
distretto, che non fanno affari esclusivamente 
per i loro mandanti , che esercitano la loro 
industria per mezzo di sostituti o girovagando, 
che contravvengono ai divieti di emigrazione 
o agiscono contrariamente alle prescrizioni del-
l 'autori tà (comprese le condizioni di conces-
sione), sono punit i con l ' ammenda da 30 a 
3000 marchi, o col carcere sino a t re mesi. 
Anche questi reat i sono delitti di definitiva 
competenza dei Tribunali penali. 
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c) I capitani che non curano sufficiente-
mente, come è loro dovere, l 'armamento della 
nave, o trascurano le disposizioni dell 'auto-
rità a ciò relative, vengono puniti come gl ' in-
traprenditori (vedi sopra, lett. a). 
d) Ohi, senza concessione, esercita gli affari 
di un intraprenditore d'emigrazione o di un 
agente, è punito col carcere fino a un anno, 
o con l 'ammenda fino a 6000 marchi, o con 
ambedue le pene. Questi reati sono delitti di 
competenza dei Tribunali penali. 
e) La vendita non autorizzata di biglietti 
di trasporto ad emigranti (vedi sopra, al n. 4) 
è punita con l 'ammenda fino a 150 marchi o 
con la detenzione. Questo reato è una contrav-
venzione ed è di competenza del Tribunale 
degli scabini. 
f ) Chi con l 'astuzia induce delle donne ad 
emigrare, a scopo di libidine, viene punito con 
la reclusione fino a cinque anni, alla quale 
possono aggiungersi ancora delle pene secon-
darie. Questo reato è un delitto e appartiene 
alla competenza dei Tribunali penali. 
g) Chi, senza autorizzazione speciale, fa una 
industria del reclutare emigranti — ai sensi del 
§ 23, capoverso c — è punito col carcere fino 
ad un anno o con l 'ammenda fino a 6000 marchi, 
oppure con ambedue le pene. Questo vale anche 
per gì' intraprenditori e per gli agenti. In tal 
modo l 'agitazione per spingere all 'emigrazione 
cade sotto pena quando essa sia esercitata a 
scopo d' industria. S ' in tende con ciò un 'at t ivi tà 
che abbia per iscopo di provocare la risolu-
zione di emigrare, di procurare persone vo-
gliose di emigrare. Il persuadere, il raccoman-
dare e il vantare vengono puniti quando sono 
fa t t i a scopo d ' indust r ia . Chi raccomanda 
l 'emigrazione per ragioni nazionali, religiose o 
di comune utilità, p. es. per rialzare le condi-
zioni di una contrada povera e spopolata, non 
cade naturalmente sotto questa disposizione 
penale. Per questo reato è competente il Tri-
bunale penale. 
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